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f ocke-Wułf FW 200 Condor 


Samolot Focfce-Wulf F W 200C-1 zbudowano w serii 
74 maszyn (Wk Nr 0025 -0095,0099, 0226,0227), 
Samoloty te były napędzane 19-tylindrowymi 
silnikami gwiazdowymi Bramo 323R-2 o mocy 
startowej 1000 KM, z możliwością jej zwiększenia 
za pomocą wtrysku mieszanki metanol-woda 
do 1200 KM. Grzbietowe stanowisko strzeleckie 
zastąpiono małą obrotową wieżyczką Fw 19 
z kaemem MG 15, natomiast w przedniej części 
wanny podkadłubowej u mieś zacno działko 
MG FF kal. 20 mm. 


t Samoloty Focke-Wuff FW 200C-3/U2 Condor 
z l/KG 40 na lotnisku w Bordeaux. 

2, Statecznik Focke-Wulfa FW 200 z zaznaczonymi 
zatopieniami alianckich statków. 

3, i 4, Przygotowania załogi Condora przed lotem bojowym. 


Zdjęcia: Archiwum Redakcji. 
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PRZEŁOM W BITWIE 
O ATLANTYK 


Zmiana na stanowisku dowódcy Kriegsmarine, którym został Grossadmiral Karl Donitz, dotychczasowy dowódca 
U-bootwaffe, spowodowała intensyfikację ataków niemieckiej floty okrętów podwodnych na atlantyckie konwoje 
Sprzymierzonych. Praktyczne zaprzestanie działań ciężkich okrętów nawodnych i odstawienie części z nich do rezerwy, 
umożliwiło skierowanie większego wysiłku w kierunku rozbudowy U-bootwaffe i przyspieszonego szkolenia załóg. 
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ANDRZEJ PEREPECZKO 


W Niemczech minister propagandy Jo¬ 
seph Goebbels proklamował „totalną 
wojnę 5 aż do ostatecznego zwycię¬ 
stwa, a Wódz i Kanclerz Rzeszy Adolf Hider, „to¬ 
talną mobilizację” całego społeczeństwa, co oz¬ 
naczać mogło jedynie, że siły państw Osi zaczy¬ 
nają się wyczerpywać. Na froncie wschodnim 
efektem sowieckiej ofensywy było zamknięcie 
niemieckiej 6. Armii w kotle stalingradzkim. 

W Afryce Północnej operacja „Torch” i dość 
szybkie zajęcie Maroka i Algierii z jednej strony, 
a sukcesy brytyjskiej ofensywy w Libii z drugiej 
strony, wyklarowały na tyie sytuację na tym od¬ 
cinku frontu, że zostało odsunięte bezpośrednie 
zagrożenie Egiptu i Kanału Sueskiego. 

Zajęcie francuskiej strefy nkokupowanej 
przez Niemców, a w szczególności opanowanie 
Tulonu, spowodowało samozatopienie prawie 
całej, dużej i nowoczesnej, floty francuskiej. 
Usunęło to w sposób drastyczny obawy brytyj¬ 
skie, a głównie premiera Winstona Churchilla, 
co do możliwości przejęcia francuskich okrę¬ 
tów przez- Kriegs marinę. 

Na froncie azjatyckim Amerykanie z wiel¬ 
kim trudem i nakładem olbrzymich wysiłków 
usiłowali powoli uzyskiwać punkty oparcia 
w rejonie Wysp Salomona i powstrzymali bły¬ 
skawiczną początkowo ekspansję Japonii na ar¬ 
chipelagach Oceanu Spokojnego. 
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Mimo jednak zarysowującej się z wolna po¬ 
prawy nad Sprzymierzonymi, a głównie Wielką 
Brytanią, wciąż wisiało widmo klęski. Mimo 
bowiem odniesionego w ostatnich dniach grud¬ 
nia 1942 roku zwycięstwa w bitwie na Morzu 
Barentsa oraz mimo ciągłego wzmacniania sił 
eskortujących arian ryckie konwoje, U-bootwaf- 
fe wciąż stanowiła śmiertelne zagrożenie. Stałe 
zwycięstwa „wilczych stad” niemieckich okrę¬ 
tów podwodnych mogły doprowadzić - i to 
właśnie miały na celu - do przerwania linii że¬ 
glugowych, przede wszystkim na trasie Stany 
Zjednoczone-Widka Brytania, która nie wy¬ 


trzymałaby długo olbrzymiego ciężaru wojny 
bez ciągłego strumienia różnego rodzaju dostaw 
z za oceanu. 

Mimo zatem ponoszonych klęsk na frontach 
lądowych, Niemcy stanowili jeszcze znaczną po¬ 
tęgę militarną, a w Bitwie o Atlantyk, o utrzy¬ 
manie żywotnych morskich linii komunikacyj¬ 
nych raczyła się bezpardonowa walka, której 
szala nic przechylała się na żadną ze stron. 

W marcu 1943 roku U-bootwaffe, dys¬ 
ponująca największą - jak dotychczas — ilością 
okrętów podwodnych w akcji rozpoczęła gene¬ 
ralny szturm na atlantyckie konwoje. 



2 Konwoje narażone były zarówno na ataki okrętów podwodnych jak i samolotów. Na zdjęciu eksplozja po trafieniu 


torpedą na jednym z transportowców. 









2 Pomimo ponoszonych strat Brytyjczycy zdołali utrzymać ciągłość dostaw ze Stanów Zjednoczonych i swoich 
kolonii, co pozwoliło im na kontynuowanie działań wojennych. 


NAJWIĘKSZA BITWA 
KONWOJOWA NA ATLANTYKU 

Zarówno brytyjscy (S. W Roskill) jak i nie¬ 
mieccy (H. Bodo) historycy zmagań na morzu 
w czasie drugiej wojny światowej określają bi¬ 
twy o konwoje SC-122 i HK-229 jako najwięk¬ 
szą bitwę konwojową całej wojny 1939-1945. 

Po stronie Sprzymierzonych w obu kon¬ 
wojach płynęło łącznie 91 statków, a po stro¬ 
nie niemieckiej w bitwie zostały zaangażowane 
łącznie aż 44 okręty podwodne. 

Konwój SC-122 opuścił Nowy Jork 5 mar¬ 
ca. Część statków dołączyła dopiero w kilka dni 
później. Co do ilości jednostek w tym konwo¬ 
ju istnieją w dostępnych źródłach pewne roz¬ 
bieżności. S, W. Roskilll, który opierał się na 
dokumentach Admiralicji brytyjskiej poda¬ 
je, że z Nowego Jorku wypłynęło 60 statków, 
z których dwa wróciły w południe 6 marca do 
Nowego Jorku, a sześć dalszych skierowało się 
do Halifaksu około południa 8 marca, z powo¬ 
du uszkodzeń, doznanych podczas silnego sztor¬ 
mu. Tak więc pozostały 52 statki. 

Natomiast J. Winton podaje, że w konwo¬ 
ju SC-122 płynęło od 12 marca 50 statków, 
natomiast jeden od początku rejsu wlókł się 
za konwojem jako maruder. Strona niemiec¬ 
ka (H. Bodo) podaje 51 statków, płynących 
w trzynastu kolumnach. 

Oceaniczną eskortę stanowiła Grupa Es¬ 
kortowa B.5. Jej dowódcą był komandor R. C. 
Boyle, który podniósł swą flagę na niszczycielu 
Havelock. W skład Grupy Eskortowej wchodzi¬ 
ły: fregata Swale , korwety Buttercup , Godetia , 
Lavender , Pńmpemel i Saxifrage. Dodatkowo 
dołączono amerykański niszczyciel Upshur , 
brfXy]s)dZeamington oraz trawler Campobello. 

Konwój HX-229 opuścił Nowy Jork 8 mar¬ 
ca. Składał się on z 40 statków, które płynęły 
w jedenastu kolumnach (J. Rower i G. Hum- 
melechen podają, że w konwoju tym płynęło 
38 statków, H, Bodo - 40 statków). 

Eskorta oceaniczna dołączyła do konwo¬ 
ju dopiero 13 marca. Stanowiła ją Grupa Es¬ 
kortowa B.4, jednakże w niepełnym składzie 
i - co gorzej - nie pod swoim stałym dowódcą; 

Dowódcą Grupy Eskortowej B.4 był ko¬ 
mandor porucznik E. C. L Day na niszczycie¬ 
lu Highiander 3 jednakże aktualnie znajdował się 
on w stoczni w Sl Johns na Nowej Fu n land i i., 
gdzie przeprowadzano remont echosondy, bez 
sprawnego działania której niszczyciel był prak¬ 
tycznie bezużyteczny w walce z U-bootami. Day 
przekazał zatem dowództwo grupy kapitanowi 
G.j. Lutherowi na niszczycielu Yolunteer. Okręt 
ten należał dotychczas do Grupy Eskortowej 
13.5.ęa kapitan Luther miał stosunkowo niewiel¬ 
kie doświadczenie w eskortowaniu konwojów 
(był to jego dopiero drugi rejs na szlaku konwo¬ 
jowym) jak i w dowodzeniu Grupą Eskortową. 

Oprócz Volunteem w skład oceanicznej es¬ 
korty wchodziły niszczyciele Beverky, Withmng- 
xon i Mansfield oraz duże korwety: Anemone 
i Pennywort. 

Niemiecka radiowa służba wywiadowcza 
namierzyła szybszy konwój HX-229 13 marca 


wieczorem, gdy ten znajdował się mniej więcej 
na wysokości St. Johns na Nowej Funlandii. 
W krótkim czasie dowódca U-bootwafFe wydał 
rozkaz utworzenia nowej grupy okrętów pod¬ 
wodnych, o kryptonimie „RaubgrafF, co oz¬ 
nacza w wolnym tłumaczeniu „drapieżny hra¬ 
bia” i doskonale oddaje charakter „wilczego 
stada” U-bootów. Grupa ta składała się począt¬ 
kowo z ośmiu U-bootów (U-84, U-91, U-435, 
U-600, U-603, U-615, U-664, U-758) i otrzy¬ 
mała rozkaz utworzenia ugrupowania typu wa¬ 
chlarz i oczekiwania w poprzek przewidywanej 
trasy wykrytego konwoju. 

We wschodniej części Północnego Adanty- 
ku w pozycji 52°-58° N i 25°-30° W groma¬ 
dziła się - począwszy od 14 marca - druga, bar¬ 
dzo silna grupa „Sturmer” złożona z osiemnastu 
U-bootów. Jako trzecią zorganizowano grupę 
„Dranger”, na którą składało się początkowo je¬ 


denaście U-bootów. Jak więc widać Donitz szy¬ 
kował przeciwko obu konwojom, niespotykaną 
dotychczas armadę aż 37 okrętów podwodnych. 
Tak więc wypadało tym razem na każdy U-booc 
niespełna 2,5 statku handlowego, a stosunek sił 
napastników do okrętów eskorty przedstawiał 
się jak 37:16. 

Wskutek panującego silnego sztormu kon? 
woj SC-122 minął bez wy krycia przez nie¬ 
mieckie okręty podwodne pierwszy wachlarz, 
złożony z okrętów grupy „RaubgraF. Dopiero 
15 marca okręt podwodny U-91 z tej samej 
grupy dostrzegł statki konwoju, jednakże pró¬ 
ba jego zaatakowania wspólnie z przywołany¬ 


mi U-84, U-664 i U-758 nie doszła do skutku, 
ponieważ nad ranem 16 marca konwój zmie¬ 
nił kurs radykalnie na północno-wschodni. 
Przed południem 16 marca U-653, samodziel¬ 
nie przedzierający się przez burzliwy ocean, 
przypadkowo natknął się na konwój HX-229, 
jednakże został odgoniony przez niszczyciel 
Mansfield . Niestety dowódca niszczyciela nie 
mógł kontynuować polowania na U-653 z po¬ 
wodu niedostatku paliwa w zbiornikach. 

W tej sytuacji dowództwo U-bootwafFe 
skierowało przeciwko obu konwojom jeszcze 
dodatkowo okręty podwodne U-228 i U-616, 
które uzupełniły paliwo z U-463. 

Po południu 16 marca okręty podwodne 
grupy „Raubgraf” nawiązały kontakt ze słabo 
eskortowanym konwojem HK-229 i w nocy 
z 16 na 17 zaatakowały. O godzinie 23.00 
U-603 (dowódca: porucznik Hans-Joachim 


Benelsmann) zatopił pierwszy statek w bitwie 
o konwoje HX-229 i SC- i22, w pozycji 50° 38' 
N i 34° 46' W, Był nim norweski motorowiec 
ElinK (5214 BRT). 

Tej samej nocy U-758 (dowódca: kapitan 
Helmut Manseck) zatopił jeden statek (6813 
BRT) L uszkodził drugi, amerykański parowiec 
James Oglethorpe (7716 BRT), który w parę go¬ 
dzin później został dobity przez U-91 (dowód¬ 
ca: kapitan Heinz Walkering). U-435 (dowód¬ 
ca: kapitan Siegfried StreLow) uszkodził jeden 
statek (7196 BRT), który został dobity rano 
17 marca przez: U-91. Ten sam okręt podwod¬ 
ny zatopił 17 marca o 3.37 amerykański paro- 

NUMER 4/2011 § ^ 







TEGHOIHfl UIOJSKOUID 



WOJNA NA MORZU 


Bitwa iflkonwoje:l£-1 22 i HX-229. n, s . iwns« 



wiec Harry Luckenbach (6366 BRT), a U-600 
(dowódca: kapitan Bernhard Zurmullen) duży 
statek - bazę wielorybniczą Southern Princess 
(bandera brytyjska, 12 136 BRT) oraz uszko¬ 
dził poważnie dwa statki (8714 i 6125 BRT), 
które zostały po południu dobite przez U-91. 

Tej samej nocy niemieckie okręty podwod¬ 
ne odnalazły w pobliżu konwój SC-122 i na¬ 
tychmiast zaatakowały. U-338 (dowódca: kapi¬ 
tan Manfred Kinzel) zatopił w pozycji 51° 35’ N 
i 32° 4T W trzy statki (brytyjskie: Kingsbury - 
4898 BRT i King Gmffyd- 5072 BRT oraz ho¬ 
lenderski Alderamin - 7886 BRT) i uszkodził 
czwarty, brytyjski Fort Cedar Lakę (7134 BRT), 
dobity w południe przez U-6.65 (dowódca: po¬ 
rucznik rezerwy Hans-jurgen Haupt). 

We wczesnych godzinach popołudniowych 
17 marca Niemcy ponownie zaatakowali oba 
konwoje. U-384 (dowódca: porucznik Hans- 
-Achim von Rosenberg-Gruszczyriski) zatopił 


z konwoju HX-229 jeden statek (7252 BRT) 
a U-631 (dowódca: porucznik Jurgen Kruger) 
również jeden (5158 BRT). Natomiast U-338 
zatopił z konwoju SC-122 panamski parowiec 
Gramille (4071 BRT). 

Po południu 17 marca oraz w nocy z 17 
na 18 marca nie ustawały ataki niemieckich 
okrętów podwodnych. O godzinie 23.08 
U-305 (dowódca: kapitan Rudolf Bahr) zato¬ 
pił jeden statek z konwoju SC-122 {Zouave 

— 4256 BRT) i uszkodził inny {Port Auckland 

- 8779 BRT), który dobił w niecałe dwie go¬ 
dziny póznkj. 

W południe 18 marca do konwoju HX-229 
dotarł niszczyciel Highhmder, który zakończył 
remont echosondy i dogonił konwój oraz nisz¬ 
czyciel amerykański Babhit, natomiast do kon¬ 
woju SC-122 dołączył okręt eskortowy Ingram. 
Jednocześnie odesłano do portu niszczyciel 
Mansfield z eskorty konwoju HX-229. 


O godzinie 16.43 U-221 (dowódca: po¬ 
rucznik Hans Trojer) zatopił dwa statki z kon¬ 
woju HX-229 (łącznie 15 484 BRT). 

Nocne ataki na oba konwoje nie przyniosły 
efektów i dopiero rano 19 marca U-663 (dowód¬ 
ca: kapitan Herbert Engel) uszkodził grecki pa¬ 
rowiec Carras (5234 BRT) z konwoju SC-122, 
w pozycji 54° 05’ N i 24° 19’ ^ a o 10.47 
U-527 (dowódca: kapitan Herbert Uhling) 
uszkodził marudera z konwoju HX-229, ame¬ 
rykański parowiec Mathew Luckenbach (5848 
BRT), prawie w tej samej pozycji (54° 23’ N 
i 23° 34 1 W), ponieważ oba konwoje znajdo¬ 
wały się w tym czasie bardzo blisko siebie. Oba 
uszkodzone tego dnia statki zostały dobite wie¬ 
czorem 19 marca przez U-523 oraz U-333 i były 
to ostatnie ofiary największej bitwy konwojowej 
w czasie drugiej wojny światowej. 

W bitwie tej zostało zatopionych aż 21 stat¬ 
ków o łącznej pojemności 142 465 BRT. Po 
stronie niemieckiej został jedynie zatopiony 
19 marca U-384, przez brytyjską łódź latają¬ 
cą Sundertand oraz uszkodzone U-338, U-441 
i U-631 przez okręty eskorty obu konwojów. 

Bitwa o konwoje SC-122 i HX-229 zosta¬ 
ła nagłośniona przez niemiecką propagandę - 
zresztą słusznie - jako największe zwycięstwo 
U-boocwaffe w Bitwie o Atlantyk. Co prawda 
w komunikatach niemieckich podano zatopie¬ 
nie 32 statków o łącznej pojemności 136 000 
BRT, to w rzeczywistości zginęło 21 statków, 
de o większej pojemności. Sukces niemiecki 
był więc bezsporny 

W Admiralicji brytyjskiej nastąpiła kon¬ 
sternacja. W ciągu pierwszych dziesięciu dni 



typu odegrały dużą rolę w poszukiwaniu U-hootów na Atlantyku. 
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marca utracono na Atlantyku łącznie 41 stat¬ 
ków, a w następnej dekadzie ai 54 statkk 
o łącznej pojemności przeszło 500 000 BRT 
Przeszło siedemdziesiąt procent tych statków 
zostało zatopionych w konwojach, co stało się 
przyczyną dyskusji w Admiralicji na temat sen¬ 
su stosowania systemu konwojowego w ogól¬ 
ności. Zastanawiano się poważnie nad puszcza¬ 
niem samodzielnie statków, które miały pływać 
różnymi szlakami. 

W marcu 1943 roku U-booty zatopiły łącz¬ 
nie 108 statków (627 377 BRT), a całkowite 
straty Sprzymierzonych wyniosły 120 statków 
(693 389 BRT). Straty niemieckie wyniosły 
ogółem czternaście U-bootów, "Włosi stracili 
dwa okręty podwodne. 

W OBRONIE KONWOJU ONS-4 

Konwój ONS-4 był jednym z bardzo wie¬ 
lu konwojów płynących przez Północny 
Adantyk. Dowódca jego eskorty, komandor 
Donald Macintyre w swojej książce „Pogromca 
U-bootów” dał bardzo dobry opis jego przebie¬ 
gu, charakteryzujący doskonale warunki pracy 
okrętów eskorty i wydaje się słusznym przed¬ 
stawienie Czytelnikom obszernych jego frag¬ 
mentów. A oto relacja Macintyrea. 

W kwietniu 1943 roku Hesperus był wreszcie 
gotów\ Uzbrojeni w najbardziej nowoczesny radar 
i w nowego Jeża”, wyszliśmy w morze 14 kwiet¬ 
nia, w eskorcie konwoju ONS-4. Litera N w ko¬ 
dowym oznaczeniu konwoju ONS-4 wskazywała, 
że nawet wiosną czeka nas tam porządna porcja 
złej pogody i niemało sztormów, jakże słuszne były 
moje przewidywania! W miarę jak, cal po calu, 
pięliśmy się na mapie ku kołu podbiegunowemu, 
wykres barograju w mojej kabinie jak zwykle opa¬ 
dał stromo w dół, aż do 17 kwietnia, kiedy wyzna¬ 
czona trasa skręciła wreszcie na zachód. 

Rozpętał się wielki sztorm, konwój zatrzy¬ 
mał się niemal w miejscu. Na okrętach eskortu¬ 
jących woda przelewała się po podłodze pomiesz¬ 
czeń załogowych i w mesie oficerskiej. Byliśmy 
przemarznięci i przemoczeni. A więc znaleźli¬ 
śmy się znowu w objęciach Północnego Atlantyku 
(...) Przez następne trzy doby po prostu usiłowa¬ 
liśmy się nie dać, mając nadzieję, że kiedyś prze¬ 
cież musi się to skończyć. Tymczasem Whitehall 
opuścił nas i poszedł do Reykjaidku w Islandii, 
skąd miał zabrać kilka statków, aby wraz z nimi 
jakoś dołączyć do nas na otwartym oceanie. 
Czekaliśmy na niego pod nawisem nisko pędzo¬ 
nych wiatrem chmur ; przerzucani z wierzchołka 
na wierzchołek ogromnych gór wodnych . spowi¬ 
ci w tumany wodnego pyłu, W takich warunkach 
punktualne spotkanie na oceanie mogło być tyl¬ 
ko mało prawdopodobnym dziełem czystego przy¬ 
padku, toteż dowództwo na lądzie zawiadomiło 
Whitehallą, żeby powrócił ze swoją częścią kon¬ 
woju do Reykjaidku, jeżeli nie ma z nami kon¬ 
taktu. Podczas, gdy Whitehall męczył się jesz¬ 
cze nad odszyfrowaniem otrzymanego polecenia, 
nastąpili upragniona poprawa pogody i ku mej 
wielkiej uldze oba konwoje znalazły się w zasięgu 
wzajemnej widoczności 

Mimo ciężkich warunków pogodourych nie¬ 
mieckie okręty podwodne wykryły islandzką część 


konwoju i Whitehall miał z jednym z nich krótkie, 
ale bardzo groźne spotkanie na dużej fali (...) 

Problemem jak zawsze przy takich okazjach, 
było uzupełnianie paliwa na dwóch niszczycielach 
eskortujących konwój, to jest na Hesperusie i White- 
hallu, bo ich normalny zapas ropy nie wystarczał 
do przeprowadzenia konwoju przez ocean. Trzeba 
pamiętać, że okręty eskortujące muszą nieustan¬ 
nie zygzakować z prędkością, co najmniej dwa rasy 
większą od prędkości konwoju, poza tym odbiega¬ 
ją od konwoju z dużą prędkością w poszukiwaniu 
U-bootów, albo dla przynaglenia statków pozostają¬ 
cych w tyle, esy wreszcie dla wykonania tysiąca plus 
jeden normalnych zadań. To wszystko zjada paliwo. 

Problem uzupełniania ropy na oceanie po¬ 
czątkowo rozwiązano w ten sposób, że z rujy 
zbiornikowca wypuszczano wąż podtrzymywany 
przez pływaki; okręt wojenny chwytał go i wcią¬ 
gał na pokład, podłączając do wlewu tułasnych 
zbiorników. Metoda ta wydawała się zrazu pro¬ 
sta i bezpieczna w stosowaniu na wzburzonym 
morzu, z czasem wyszły jednak na jaw nieprze¬ 
widziane trudności, więc zastąpiono ją metodą 
„ bezpośrednią \ 

Polegała om m tym, że okręt pobierający 
i statek dający ropę płynęły równolegle i blisko sie¬ 
bie, a wąż był znacznie dłuższy od dzielącej je od¬ 
ległości i skręcony w pętlę, tak że jeśli oba okrę¬ 
ty nagle się od siebie oddalały, pętle prostowały się 
i nie groziła zerwanie węża. 

Do operacji brania ropy na morzu podchodzi¬ 
łem zawsze z dużą powagą. Na martwej atlantyc¬ 
kiej fali zbiornikowiec zawsze przewalał się cięż¬ 
ko z burty na burtę, a idący obok niego w pewnym 
oddaleniu niszczyciel czy fregata podskakiwała na 
fali, zapadała się w doliny i kładła na bmty cho¬ 
dząc dziobeni i rufą jak korkociąg. Przed trawer¬ 
sami rufowej części zbiornikowca powstaje zwykle 
ruch masy wodnej przysysająty idącą obok mniej¬ 
szą jednostkę. Gdyby podchodziła ona ukośnie od 
rufy, to zasysanie mogłoby rzucić jej dziób na bur¬ 
tę zbiornikowca, trzeba więc byk się zbliżać na 
wysokości jego śródokręcia i pod dużym kątem, na¬ 
gle skręcając na kurs równoległy, gdy uzyskiwało się 
prawidłową odległość pomiędzy obu jednostkami. 


W miarę jak niszczyciel zbliża się do zbiorni¬ 
kowca, należy manewrować jego prędkością z co¬ 
raz większą precyzją; wiedząc dobrze, jakie to ma 
znaczenie, mechanicy w maszynowni stają wtedy 
z rękoma na kołach manewrowych, ze wzrokiem 
utkwionym w licznikach obrotów. Dzwonek tele¬ 
grafu brzęczy, żądając zwiększenia obrotów o trzy 
na minutę, a zawory otwierają się niesłychanie 
ostrożnie i dokładnie na tyle, żeby uzyskać wyma¬ 
gane obroty. 

We właściwym momencie odpala działko na 
górnym pokładzie, wystrzeliwując rzutkę, która 


2 Brytyjski plakat propagarufowy zalecający rozwagę 
w rozmowach, gdyż nawet najdrobniejsza informacja 
może doprowadzić do strat w konwojach. 

ze Ćwiśtem przecina powietrze i ląduje w poprzek 
pokładu zbiornikowca, fego załoga natychmiast 
chuyta rzutkę i wiążeją da grubej liny cumowni¬ 
czej* na niszczycielu zaś marynarze ciągną z po¬ 
wrotem do siebie rzutkę uraz z cumą i uwiąza¬ 
nym do niej wężem paliwowym. 
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B itwa o Atlantyk - zespól operacji morsko-lotniczych 
flot alianckich na Oceanie Atlantyckim, skierowa¬ 
nych przeciwko okrętom wojennym Kriegsmarine 
i w mniejszym stopniu flocie włoskie], w celu utrzymania 
linii komunikacyjnych pomiędzy obu Amerykami a Wielką 
Brytanią, Afryką, Z5RR i Europą. 

W chwili wybuchu drugiej wojny światowej floty brytyj¬ 
ska i francuska miały nad flotą niemiecką olbrzymią przewagę 
w okrętach nawodnych i podwodnych. Mimo to stroną ataku¬ 
jącą była flota niemiecka, ffóćie aliantów przypadła rola obron¬ 
na, ćo wynikało z różnych celów strategicznych obu stron. 

Ola Niemiec transport morski nie miał tak dużego zna¬ 
czenia jak dla Wielkiej Brytanii, której egzystencja była uza¬ 
leżniona od nieprzerwanego dopływu żywności, surowców 
1 materiałów pędnych do metropolii, Aby utrzymać kontrolę 
nad całością swych linii komunikacyjnych, alianci byli zmu¬ 
szani stosować taktykę obronną i rozpraszać siły na olbrzy¬ 
mich przestrzeniach Oceanu Atlantycki ego. Niemcy nato¬ 
miast mogli atakować w wybranym miejscu i czasie. 

Taktyka niemiecka wyrażała się w wysyłaniu w rejon dzia¬ 
łań bojowych okrętów podwodnych (w późniejszym okresie 
tzw. „wilczych stad"), zaopatrywanych przez podwodne jed¬ 
nostki transportowe, kierowaniu na Ocean Atlantycki ciężkich 
okrętów wojennych, które pojedynczo lub w zespołach dwój¬ 
kowych, dokonywały ataków korsarskich na alianckie stat¬ 
ki handlowe, wprowadzaniu do służby oceanicznej krążow¬ 
ników pomocniczych oraz działaniach samolotów luftwaffe 
przeciwko flotom a I ianckim . 

Jeszcze latem 1939 r. dowództwo Kriegsmarine wysłało 
na wody Oceanu Atlantyckiego dwa pancerniki kieszonkowe 
[Admirał GrafSpee, Deutidiiand} oraz piętnaście oceanicz¬ 
nych okrętów podwodnych, i których jeden, IHO, rozpo¬ 
czął działania wojenne, zatapiając 3 września statek pasa¬ 
żerski -Athenia. 

O ile podczas pierwszej wojny światowej Niemcy zwle¬ 
kali z ogłoszeniem totalnej wojny podwodnej przez ponad 
dwa lata, to teraz zajęło im to tylko kilkanaście tygodni. Już 
23 września zezwolono na natychmiastowe topienie stat¬ 
ków używających podczas ataku łączności radiowej, a krót¬ 
ko potem - również zaciemnionych statków w pobliżu nie¬ 


przyjacielskiego wybrzeia. Od 17 października wolno było 
atakować bez ostrzeżenia jednostki zidentyfikowane jako 
nieprzyjacielskie lub płynące z zaciemnieniem, 17 listopada 
zaś zniesiono zakaz atakowania statków pasażerskich. 

W pierwszym okresie wojny niemiecka flota podwod¬ 
na ograniczała się do działań na obszarach wód zachodnio¬ 
europejskich; żegluga aliancka uległa wówczas częściowej 
dezorganizacji. Obie strony dopiero wypracowywały meto¬ 
dy Walki: dla obrony transportowców Brytyjczycy rozpoczę¬ 
li formowanie ich w konwoje z eskortą niszczycieli, a nawet 
krążowników. W wypadku zwiększonego ryzyka ataku nie¬ 
mieckich ciężkich okrętów nawodnych, do eskorty najważ¬ 
niejszych konwojów włączano pancerniki. 

14 września Niemcy utracili pierwszy okręt podwodny wtej 
kampanii - U-39 został zniszczony przez brytyjskie niszczycie¬ 
le, po nieudanym ataku na lotniskowiec Ark Royal. 17 wrze¬ 
śnia okręt podwodny U-29 zatopił lotniskowiec Courageom. 
W następstwie tych ataków, brytyjskie lotniskowce zostały 
wycofane z patroli na Morzu Północnym i odesłane na Ocean 
Atlantycki do walki z niemieckimi korsarzami. 

14 października do brytyjskiej bazy Scapa Ftow przedostał 
się U-4 7 i storpedował pancernik ffoj/d/Ocrk. W Scapa Flo w sta¬ 
cjonowała silna flota brytyjska, która strzegła przejść z Morza 
Północnego na Atlantyk. Mimo to, niemieckie ciężkie okrę¬ 
ty nawodne kilkakrotnie przedarły się na Ocean Atlantycki 
- w październiku - pancernik kieszonkowy Admirał Scheer 
i dwukrotnie ciężki krążownik A dmałHippen 

W celu ochrony własnej żeglugi, oraz dla uniemożliwie¬ 
nia U-Bootom przedostawania się na Atlantyk przez kanał 
La Manche, na wodach kanału Brytyjczycy postawili, w okre¬ 
sie od 11 września dó 23 października 1939 r. zagrodę mi¬ 
nową. Dodatkowa zagroda, zabezpieczająca własną żeglugę 


na wschodnim wybrzeżu Anglii. 

Także i Niemcy, w walce z przybrzeżną komunikacją 
Brytyjczyków, zastosowali stawianie zagród minowych. 
Do tego celu wykorzystywano samoloty, okręty podwodne 
oraz niszczyciele. W efekcie tych działań alianci utracili do 
końca 19391.79 statków. W tych operacjach po raz pierwszy 
zastosowano miny magnetyczne, W trakcie jednej z operacji 


minowania, brytyjski okręt podwodny Salmon ciężko uszko¬ 
dził dwa krążowniki niemieckie: LeipiigiNitmberg, osłaniają 
ee niszczyciele z ładunkiem min, 

DWa pancerniki kieszonkowe: Admirał Graf Spee iDeutich- 
land przebywały na Atlantyku od sierpnia 1939 r, jed¬ 
nak działania bojowe podjęły dopiero w końcu września, 
Deutschłand działał krótko i nieefektywnie. Do 20 paździer¬ 
nika zatopił dwa statki, a jeden wziął do niewoli. 15 listopa¬ 
da przybył do Gdyni, gdzie przeszedł naprawę maszynow¬ 
ni. Natomiast A dmiratGrofSpee operował do 17 grudnia (dó 
tego czasu zatopił dziewięć statków alianckich), kiedy to zo¬ 
stał zatopiony przez własną załogę po bitwie i brytyjskimi 
krążownikami u ujścia La Platy, Po tej porażce dowództwo 
Kriegsmarine czasowo wstrzymało działania krążownicze 
ciężkich okrętów nawodnych. 

Pomimo podejmowanych wysiłków straty alianckie do 
końca 1939 r. wyniosły 221 statków (753 237 BRT) z czego 
114 statków (421 156 BRT} zostało zatopionych przez nie¬ 
mieckie okręty podwodne . 

W pierwszej połowie 1940 r., doszło do znaczącego spad¬ 
ku liczby zatopień spowodowanych przez U-Booty. Przyczyną 
tego było skierowanie wielu jednostek do udziału w kampa¬ 
nii norweskiej, W trakcie tych walk, niemieckie okręty pod¬ 
wodne nie odniosły większych sukcesów, ze względu na 
niesprawne zapalniki magnetyczne w torpedach, w jakie je 
wyposażono. 

W wyniku klęski Francji w czerwcu 1940 r. wycofała się 
z działań flota francuska, a Niemcy przejęli szereg baz nad 
Oceanem Atlantyckim i kanałem La Manche, Samoloty star¬ 
tujące z baz uzyskanych w Norwegii i Francji, okręty nawod¬ 
ne i flota okrętów podwodnych rozpoczęły prawdziwe polo¬ 
wanie na statki transportowe, płynące pod słabą osłoną na 
Wyspy Brytyjskie. 

W drugiej połowie 1940 r, niemiecka flota podwodna 
dzięki bezpośredniemu wyjściu pa Ocean Atlantycki działa¬ 
ła znacznie skuteczniej na obszarze wód przylegających od 
zachodu do wybrzeży Wielkiej Brytanii,. Dopiero wzmocnie¬ 
nie osłony konwojów alianckich spowodowało zmianę tak¬ 
tyki działań niemieckich okrętów podwodnych - stopniowo 
przechodziły one do działań zespołowych, które następnie 
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przekształciły się w taktykę „wilczych stad- (w ten sposób 
wykorzystano atut jakim była łączność radiowa). 

W związku z zaangażowaniem oraz z ciężkimi stratami 
jakie niemiecka flota nawodna poniosła w toku inwazji na 
Norwegię, czasowo działania przeciw żegludze alianckiej 
podejmowały wyłąanie krążowniki pomocnicze. W mar- 
cu 1940 r operacje rozpoczęły; Atlmii i Orion . Do grudnia 
1940 r. Niemcy wysłali łącznie siedem takich okrętów, któ¬ 
re operowały głównie na południowym Atlantyku, oraz na 
Oceanie Indyjskim, po końca 1940 r zniszczyły one łącznie 
40 statków (w okresie od marca 1940 do Itpca 1942f,Niemcy 
wysłali przeciwko alianckiej żegludze dziewięć krążowników 
pomocniczych, które zatopiły łącznie 129 statków). 

Na przełomie 1940 i 1941 r, ponownie wysiano w korsar¬ 
skie rejsy ciężkie okręty nawodne (pancerniki 5c/)om/łOf5f 
\ Gneisenauj; jednostki niemieckie zatopiły 22 statki i dezor¬ 
ganizowały transport alrantów. W maju 1941 r. wyszedł na 
atlantycki rajd, wraz z ciężkim krążownikiem Prirtz Eugen, 
pancernik Bismarck. 24 maja na wschód od Grenlandii za¬ 
topił on brytyjski krążownik liniowy Hoocl f 27 maja sam zo¬ 
stał zatopiony 400 mil morskich na zachód od Berestu, Był 
to ostatni oceaniczny wypad dużych okrętów nawodnych 
Kriegsmanne, 

Od drugiej połowy 1941 r Stany Zjednoczone angażowa¬ 
ły się coraz bardziej w Bitwie o Atlantyk po stronie Wielkiej 
Brytanii, przejmując eskortę konwojów na trasie od portów 
amerykańskich do Islandii. 

12 grudnia 1941 r, Stany Zjednoczone przystąpiły do woj¬ 
ny z Niemcami; mimo to i tak niekorzystna sytuacja alian¬ 
tów na Oceanie Atlantyckim uległa dalszemu pogorszeniu. 
Gwałtownie wrósł tonaż topionych statków handlowych, 
w wyniku ataków niemieckich okrętów podwodnych skie¬ 
rowanych na przybrzeżne wody północnoamerykańskie, po¬ 
tem Morza Karaibskiego i Zatoki Meksykańskiej, gdzie działa¬ 
ły bezkarnie aż do tipca 1942 r, tj. do wprowadzenia na tych 
wodach systemu konwojów. 

Niemcy stosując zmianę rejonów działania przerzucili te¬ 
raz większość swoich okrętów podwodnych na wody północ 
noatlanryckie, nieliczne tylko kierując na wody brazylijskie, 
wenezuelskie i zachodnioafrykańskie, Był to okres najwięk¬ 
szych sukcesów niemieckich. 

W 1942 r. jednostki Krtegsmanne zatopiły 1172 statki 
o łącznym tonażu 6 150 340 BRT, tracąc przy tym zaledwie 
87 okrętów podwodnych, Najtrudniejszym miesiącem w bi¬ 
twie opanowanie na Atlantyku był listopad, w którym alian¬ 
ci stracili ponad 150 okrętów i statków z zaopatrzeniem. 

Nieudana wyprawa 31 grudnia 1942 r. ciężkich okrę¬ 
tów nawodnych przeciw konwojom alianckim idącym do 
Murmańska, spowodowała zmianę dotychczasowej nie¬ 
mieckiej koncepcji prowadzenia wojny morskiej polegającej 
na łączeniu wojny podwodnej z rajdami korsarskimi ciężkich 
okrętów nawodnych; tego typu jednostk i wycofano z działań 
i zintensyfikowano wojnę podwodną, 

W szczytowym oktesie Bitwy o Atlantyk Niemcy posiadali 
444 okręty podwodne (kwiecień 1944 r.J, niemniej najwięcej 
U-botów było w akcji w kwietniu 1943 r, - 240. Duże alianc¬ 
kie straty wynikały m in, z zastosowania przez stronę nie¬ 
miecką sam ona prowadzających się torped akustycznych. 

Zwiększenie zaangażowania Stanów Zjednoczonych 
ńa atlantyckim teatrze działań wojennych, zmiana takty¬ 
ki (wprowadzenie stałych grup eskortowych), jak również 
wprowadzenie nowych zdobyczy techniki [radar, udoskona¬ 
lona echosonda, miotacze bomb głębinowych, niekierowane 
pociski rakietowe), stopniowo przyczyniło się do uzyskania 
przewagi przez floty alianckie. W1944 r, alianci dysponowa¬ 


li około 300 niszczycielami, 700 eskortowcami i 2000 okrę- ma tycz na i przeciętna średnia długość życia załogi U-boota 

tów patrolowych. spadała dozaledwiepięćdziesięciudni! 

Najważniejsze było jednak rozszyfrowanie łączności ra- Do klęski Niemiec na Atlantyku przyczynił się także brak 
diowej między U-boorami a dowództwem. Kodowanie i szy- odpowiedniego lotnictwa do współdziałania z okrętami pod- 

frowa nie łączności rad iowe j sta ło się niezwyki e waż n e pod - wod nymi, a także lądowań ie a liantów w Afryce Półn ocnej, 

czas drugiej wojny światowej. Złamanie kodów niemieckiej we Włoszech i później we Francji, co zmusiło niemiecką flo- 

maszyny szyfrującej Enigma oraz zdobycie jej egzemplarza, tę podwodną do koncentracji w rejonach szczególnie zagra- 

przy wielkim, jeszcze przedwojennym, wkładzie polskich żonych inwazją. 

ekspertów, stało się jednym z punktów zwrotnych drugiej W okresie czerwiec 1944-maj 1945 r,, niemieckie jed- 
wojny światowej/w tym Bit wy o Atlantyk, nostki, niezdolne do przełamania silnej obrony alianckich 

Wmaju 1943 r. f przełomowym miesiącu w Bitwieo Atlantyk konwojów, nadal ponosiły ciężkie straty. Równocześnie, 

alianci zatopili 38 niemieckich okrętów podwodnych, sami w związku z lądowaniem aliantów w Normandii, wzmogły 

straci fi 41 statków. Po raz pierwszy liczba zatopionych U-bo- aktywność niemieckie kutry torpedowe, atakujące w kanale 

ołów zrównała się z liczbą zatopionych statków alianckich. La Manche konwoje z zaopatrzeniem dla wojska. 

Obrona konwojów okazała się tak siIna, a straty ponoszone Pomimo skrajnie trudnych warunków (stale rosnąca 
przez niemieckie okręty podwodne tak duże, że dowództwo aliancka przewaga w powietrzu i na morzu), Niemcy jesz- 

Kńgsmarine było zmuszone wycofać U-booty z Północnego cze raz podjęli bez powodzenia próbę ofensywy na Oceanie 

Atlantyku. Jednocześnie zarzucono taktykę,,wilczych stad *ód- Atlantyckim; przy użyciu nowych ulepszonych typów okrę- 

tąd liczba zatapianych niemieckich okrętów podwodnych za- tów podwodnych dokonali wypadów z baz norweskich, 

czfła przewyższać liczbę zatopień statków alianckich. gdzie niemiecka flota podwodna przeniosła się po utracie 


liczba statków zatopionych (37) 
tonaż 2241 

liczba zatopionych Ubotów 

data niezanana ? 


- (2)2229 ? 

(73)348902 B XII E] 168 524 i 
(134)807754 ES XI ES 144 391(29) 

(101)637833 ID . X ES 139 861 (29) 

(114)567 327 ES IX □ 156419(29) 

(123)661 133 ES VIII . ES 119 801(25) 

|S .. VII __ ES 165398 

196 □ ......VI ..... ES 123 825(28) 

(151] 701-045 D ... V ...... ES 299428(58) 

(132)674457 fl ... IV .. ES 344680(64) 

(273)834164 □ ...... III __—-- ES 693 389(120) 

1 632 B ...... II ... 10 403 062(73) 

B . . .-......... I ... B 261 359(50) 

CS _____ 1942 .... OGÓŁEM ..„...1943 ___ 3 220 137(597) 


Straty alianckiej żeglugi i ilość zatopionych U bootów wiatach 1942-43, 

Jest rzeczą charakterystyczną, że na liście „asów" U-bo- baz we Francji, działając głównie na wodach ark tycznych 

ot waffe, którzy zatopili ponad 100 000 BRT przeważa- i przybrzeżnych wodach europejskich, sporadycznie też za - 

ją oficerowie z dużym, przeszło, dziesięcioletnim stażem puszczając się na Ocean Atlantycki. Niemieckie U-Bootycpe- 

w Kriegsmarinę (najdłużej służył komandor W. Hartmann, rowaly na Atlantyku do samego zakończenia wojny, nie mo- 

od 1921 r,, naj krócej kapitan Endrass, od 1935 r.), Pod o bn ie gąc j uż jed na k-wpły n ąć z n acząco na losy woj n y. 

rzecz się przedstawiała, jeżeli się weźmie pod uwagę staż W wyniku Bitwy o Atlantyk alianci stracili 3837 statków 
służby wśród dowódców U-bootów, odznaczonych cp naj- o łącznym tonażu 16 713 090 BRT z tego ok. 6896zniszczy- 

mniej Krzyżem Rycerskim do Żelaznego Krzyża: Na 121od- ły okręty podwodne, ok, 13% samoloty, qk. 6% miny/ok, 2% 

znaczonych tylko jeden., porucznik rezerwy Hans^Georg Hess, korsarskie okręty wojenne, ok. 4% korsarskie krążowniki po- 

dowódca U^995, wstąpił do Knegsmannę w czasie wojny, mocnicze (zginęło na nich 30 243 marynarzy floty handfo 1 - 

w 1940 r. (Krzyż Rycerski otrzymał z datą 11 lutego 1945 r,h węjjh w tyra w okresie 3 września 1939 - 30kwietnia 1943 f. 

Na przełomie lat 1942“ 1943 coraz częściej dowódcami 3496 statków [15166 351 BRT) i 1 maja 1943-4 maja 1945 r. 

niemieckich okrętów podwodnych zostawali oficerowie niż- tylko 341 statków [1 526 739 BRT), Jednocześnie utracono 

szych stopni, najczęściej zaledwie porucznicy. Przeważnie 175 okrętów bojowych, 

tez g ińęl i dość szybko, nie zyskując zna czniejszych su kce - Kriegs ma rin e u traciła 646 (na jm niej w 1939 r n ajwię - 

sów. Przykładowo porucznik Eckermann objął dowództwo cej w 1944 r, - 242) U-bootów, flota włoska 9 okrętów pod- 

nowo wy budowanego U-63513 sierpnia 1942 r.J zginął wraz wodnych. W okresie 3 września 1939-30 kwietnia 1943 r. 

z okrętem 6 kwietnia 1943 roku, a w tym czasie zatopiłjedy- Niemcy utracili 171 U-bootów, natomiast w okresie 1 maja 

nie jeden statek [5529 BRT) z konwoju HK-231. W później- 1943-4 maja 1945 r. .aż 475 okrętów podwodnych, 

szym okresie wojny sytuacja ta stała się jeszcze bardziej dra- Stanisław Kiitni k 
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55 czerwca 1942 roku Sunderland z 10. Dywizjonu RAAF pilotowany przez por. S.R. Wooda przeprowadził atak 
na U-71, w wyniku którego niemiecki okręt został uszkodzony. 


Niszczyciel i zbiornikowiec zbliżają się do sie¬ 
bie. Wierzchołki ich masztów zataczają tuki, raz 
ku sobie, raz od siebie, a między kadłubami ko¬ 
tłuje się spieniona woda. Gdy okręty zbliżą się na 
właściwą, bezpieczną odległość, niszczyciel zaczy¬ 
na sterować o jeden lub dwa stopnie na zewnątrz 
od zbiornikowca i obie jednostki idą obok siebie 
kursami równoległymi i z jednakową prędkością. 
Z jednego mostka na drugi podaje się cienką linę 
znaczoną barwnymi kawałkami flag, które po¬ 
magają oceniać na oko właściwą odległość mię¬ 
dzy okrętami. 

Tymczasem na pokładzie zbiornikowca wy¬ 
chyla się na zewnątrz bom z podwieszonym wę¬ 
żem paliwowym, skręconym w duży zwój lub pę¬ 
tlę, co pozwala na ograniczone zmiany odległości 
między okrętami bez niebezpieczeństwa napręże¬ 
nia węża. Gdy odległość się zwiększa, trzeba tro¬ 
chę obniżyć podwieszenie węża na bomie, a gdy 
okręty zbliżają się do siebie, znowu podciąga się 
zwój do góry. 

Szczególnej ostrożności wymaga się od lu¬ 
dzi na pomoście niszczyciela . Z dużą uwagę śle¬ 
dzą oni wahania odległości między obu okręta¬ 
mi i najmniejsze zmiany prędkości niszczyciela, 
w razie potrzeby reagując błyskawicznie sterem, 
aby uniknąć zderzenia się okrętów albo nadmier¬ 
nego rozejścia i zerwania, węża, a także następstw 
jednego czy drugiego w postaci straty czasu oraz 
piekielnych kłopotów. 

Branie ropy trwa co najmniej godzinę t zwy¬ 
kle dowódca niszczyciela, żeby zmniejszyć lołasne 
napięcie nerwom, powierza śledzenie i regulację 
prędkości któremuś z oficerów, a sam zajmuje się 
utrzymywaniem odległości, wydając stosmone roz¬ 
kazy sternikowi (. J 

Pizy pewnym doświadczeniu operacja bra¬ 
nia ropy była wykonalna nawet w zadziwiająco 
złą pogodę, ale wszystko ma swoje granice, więc 
jeśli Atlantyk był w paskudnym humorze, mijał 
dzień za dniem, poziom ropy w zbiornikach opa¬ 
dał a dowódcy okrętów eskortujących nabawiali 
się wrzodów dwunastnicy myśląc, co się stanie, je¬ 
żeli pogoda się nie poprawi 

W naszym wypadku wsi 


czął iść wreszcie na zachód i U-booty pozostawi¬ 
ły nas w spokoju, okręty eskortujące pobrały ropę 
i były znów gotowe na wszystko. Całe szczęście, 
bo 22 kwietnia mieliśmy wejść w ulubioną przez 
U-booty środkową strefę Północnego Atlantyku, 
znajdującą się jużpoza zastępem samolotów star¬ 
tujących z baz lądowych. 

Tym razem U-booty czekała niespodzian¬ 
ka, bo z pomocą dla konwoju zbliżał się pierw¬ 
szy z serii większych lotniskowców eskortowych 
Biter, w towarzystwie czterech osłaniających go 
niszczycieli. W tym czasie Harold Walker odbierał 


ku chwilach dostrzegliśmy na widnokręgu czarny 
punkcik w pióropuszu białej piany. To na pewno 
U-boot! Kiedy jego dowódca zobaczył, że pędzimy 
w jego kierunku, zanurzył się alarmowo. Ale zna¬ 
liśmy jego pozycję dosyć dokładnie. Zmniejszyłem 
prędkość, uruchomiłem echosondę i rozpocząłem 
przeszukiwanie głębin. Ping. Ping. Odbite wska¬ 
zania gasły bez śladu ech. Czyżbyśmy go zgubili? 
Nie! Oto jest! Mamy wyraźne echo, mamy dobry 
kontakt z U-bootem. 

Mieliśmy teraz okazję wypróbowania na¬ 
szej nowej broni — „Jeża". Stosując się do namia¬ 
rów i odległości podawanych mi ciągle przez ofi¬ 
cera obsługującego echosondę Bida Ridleya, wolno 
podprowadzałem Hesperusa na odległość strzału. 
Wszystko szło jak z płatka. Warunki wodne były 
dobre. W czasie wolnego podchodzenia w zasięgu 
strzału kontakt pozostawał zupełniepewny. Potem 
głos Billa Ridleya: „Pal!" Do dziś wspominam ze 
wstydem, że nic się wtedy nie stało! Okazało się, 
że niezbyt dobrze obeznani z działaniem nowej 
broni marynarze obsługi nie zdążyli przygotować 
bomb głębinowych do odpalenia. (...) 

Tymczasem dołączyła do nas Clematis i tak¬ 
że zaczęła atakować. W jednym z ataków, na do¬ 
datek do zwykłych bomb głębinowych, wyrzucili- 
śmy także jednotonową bombę specjalną. Była to 
właściwie torpeda bez napędu, z kadłubem wy¬ 
pełnionym materiałem wybuchowym, wystrzeli¬ 
wana z wyrzutni torpedowy. 

Po tej homhie-torpedzie z głośnika echoson¬ 
dy zaczęły się wydobywać dziwne dźwięki, podob¬ 
ne do łych, jakie słychać gdy okręt podwodny za- 




5 Zdjęcie tf-boota VIIC wykonane z pokładu brytyjskiego samolotu patrolowego. W sierpniu 1941 roku Brytyjczycy 
zdobyli nieuszkodzonego 11*570. 


w kabinie namimnka krótkofalowego niemieckie 
radiosygnafy z których jasno wynikało, że zbliża¬ 
my się do linii patrolujących U-bootów. Następne¬ 
go dnia po południu, a byt to Wielki Piątek 
23 kwietnia, Walker podnieconym głosem powia¬ 
domił mnie przez telefon, że właśnie przech wycił 
niemiecki meldunek o spostrzeżeniu nieprzyjacie¬ 
la. „Bardzo blisko, najwyżej dziesięć mil od nas. 
Doskonały namiar. Nakazawszy najbliższej kor 
wecie Clemańs, żeby szła za mną $e swą wmiel- 
iścią, skierowałem Hesperusa całą mocą 
w stronę, skąd pochodził niemiecki sygnał Po kil- 
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czyna się wynurzać. Wszyscy w dużym podnieceniu 
oczekiwali, że lada moment na powierzchni morza 
ukaże się U-boot. Niewątpliwie podniósł się pod 
wodą na mniejszą głębokość, co dawało nam szan¬ 
sę ponownego użycia „Jeża". Znowu podeszliśmy 
wolno do kontaktu i tym razem dwadzieścia cztery 
bomby głębinowe na rozkaz strzeliły tukiem przed 
dziób i z pluskiem przecięły powierzchnię wody. 

Nikt nawet nie szepnął gdy czekaliśmy w naj¬ 
większym napięciu, a bomby głębinowe zmierzały 
w dół ku celowL Nigdy wskazówki sekundnika nie 
posuwały się wolniej wokół tarczy stopera. Naglę 
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wstrząsnęły okrętem dwie głuche eksplozje pod¬ 
wodne. „Mamy go jak Boga kocham!*- wrzasnął 
Bill wysuwając głowę z kabiny obsługi echosondy; 
na jego twarzy malowało się radosne podniecenie. 
I rzeczywiście dostaliśmy go. U-191 z dziurami 
w kadłubie poszedł na dno wraz z całą załogą. 

25 kwietnia 1943 roku radionamiernik Hes- 
perusa wykrył U-boota w pobliżu lotniskowca 
eskortowego Biter, który znajdował się w odległo¬ 
ści około trzydzieści mil od konwoju. Po przekaza¬ 
niu obserwacji na Bitem, niszczyciel osłony Bitera 
Pathfinder szybko uchwycił kontakt i równie szyb¬ 
ko zatopił U-203. 

Tymczasem nie niepokojony przez niemieckie 
okręty podwodne, konwój stanął w obliczu nowe¬ 
go niebezpieczeństwa, gdyż 29 kwietnia płynął po 
morzu usianym małymi i dużymi górami lodo¬ 
wymi Przerażenie mnie ogarniało na myśl o tym 
mnóstwie statków płynących w nocy na oślep przez 
gęstą koncentrację gór lodowych, z których każda 
mogła rozpruć burtę statku i posłać go na dno, 
równie dobrze jak torpeda. 

Robiliśmy co się dało, żeby oświetlić reflekto¬ 
rami góry lodowe na drodze konwoju, ale oprócz 
dużych gór, które wykrywaliśmy radarem, nałyka¬ 
liśmy się na dziesiątki małych kęsów lodowych, któ¬ 
rych wierzchołki ledwie wystawały nad powierzch¬ 
nię wody To zdumiewające, ale kolumny statków 
przewinęły się przez ten lodowy labirynt bez wy¬ 
padku i nazajutrz znaleźliśmy się niedaleko Nowej 
Funlandii, gdzie przekazaliśmy naszych podopiecz¬ 
nych kanadyjskiej grupie eskortowej, która poprowa¬ 
dziła konwój dalej, do Halifaksu w Nowej Szkocji. 

W kwietniu 1943 roku wskutek działań 
nieprzyjacielskich okrętów podwodnych Sprzy¬ 
mierzeni stracili 56 statków (327 943 BRT), 
co stanowiło niemal pięćdziesiąt procent strat 
z poprzedniego miesiąca. Z powyższej ilości 
na Północny Atlantyk przypada 39 statków 
(235 478 BRT). Niemcy natomiast w tym 
miesiącu stracili piętnaście U-bootów, a Włosi 
jeden okręt podwodny. Kwiecień zakończył 
się więc względnym remisem, ponieważ moż¬ 
na śmiało przyznać jako równowartość 3 stat¬ 
ki = 1 U-boot. 

BITWA o KONWÓJ ONS-5 

Zaczął się kolejny miesiąc Bitwy o Atlantyk. 
Sprzymierzeni otrząsnęli się już nieco z klęsk 
czarnego marca i w dalszym ciągu wody Pół- 


Z Płonący tankowiec idzie na dno po storpedowaniu. 
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SS Chwila oddechu dla załogi U-boota, wojskowy cenzor zamalował godło jednostki. 


nocnego Atlantyku przemierzały setki statków 
na linii życia i śmierci, jak nazywano trasy 
konwojowe łączące Wielką Brytanię głównie 
z Ameryką Północną, skąd było trzeba przy¬ 
wieść niemal wszystko nie tylko dla „Wyspy 
Ostatniej Nadziei” ale też dla już zwycięża¬ 
jącego ale wciąż odczuwającego duże braki 
Związku Sowieckiego. 

Wraz ze zdobyciem Afryki Północnej 
i przygotowaniami do inwazji w pierwszej 
kolejności włoskich wysp wzmógł się jesz¬ 
cze bardziej strumień dostaw płynący przez 
ocean, który zamienił się już w potężną rze¬ 
kę, S. W Roskill podaje, że od 6 kwietnia 
do 19 maja 1943 roku wypłynęły w obie stro¬ 


ny na wody Północnego Atlantyku łącznie 
22 konwoje liczące razem 912 statków. 

Mimo, że obrona konwojów była już znacz¬ 
nie udoskonalona, olbrzymia ilość operujących 
jednocześnie w morzu U-bootów oraz bardzo 
dobra organizacja „wilczych stad” stwarzała 
wciąż poważne zagrożenie dla ciągłości atlan- 


1 maja w pozycji 07° 58’ N i 14° 14’ W 
z płynącego do Trynidadu na południe kon¬ 
woju TS-37 U-515 (dowódca: kapitan Werner 
Henke, odznaczony Liśćmi Dębowymi do Krzy¬ 
ża Rycerskiego 4 iipca ! 943 roku) zatopił trzy 
statki (łącznie 18 491 BRT). Następnie nade¬ 
szła kolej na konwój ONS-5. 

22 kwietnia na wodach szerokiego ujścia 
rzeki Clyde szykował się konwój. Wysoko wy¬ 
nurzone statki, obciążone tylko balastem, wy¬ 
chodziły z zasnutych dymami portów rozrzu¬ 
conych wzdłuż zachodniego wybrzeza Wielkiej 
Brytanii, z Liverpoolu, z Blackpoolu, z Bristolu 
i Glasgow. Wszystkie ściągał} 1 na wody zato¬ 
ki Cłyde, gdzie pod osłoną wzgórz Ar ran for¬ 
mował się konwój oznaczony kryptonimem 
ONS-5. Ostatecznie składał się on z 40 stat¬ 
ków aż ośmiu różnych bander. Najliczniejsze 
były tu statki płynące pod flagą brytyjską. Było 
ich 27. Prócz tego w skład konwoju wchodził 
5 statków amerykańskich, 2 greckie, I 
sld, 2 holenderskie, I norweski, 1 fugo; 
ski i I polski. 
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Wieczorem 22 kwietnia konwój ÓNS-5 
opuścił wody zatoki i ruszył w daleką podróż* 
Przed statkami leżał ocean najeżony wilczymi 
stadami U-bootów, czekał groźny Północny 
Atlantyk, burzliwy o tej porze i niebezpieczny, 
szczególnie dla płynących pod balastem stat¬ 
ków. Komodor konwoju, komandor rezerwy 
J. K. Brooks, zaokrętowany na norweskim 
statku Rena, patrzył z nie ukrywaną tro¬ 
ską i obawą na statki płynące w jedenastu 
kolumnach. 

Jakże mizernie wyglądają okręty eskorty 
przy takiej masie statków - myślał patrząc na 
płynący po prawej burcie szeroko rozciągnię¬ 
tego konwoju niszczyciel Duncan, okręt flago¬ 
wy dowódcy eskorty komandora porucznika 
P. Grettona. Oprócz Duncana eskortę sta¬ 
nowiła fregata Tay (kapitan R. E. Sherwood) 
oraz korwety: Sunflower (kapitan J. Plomer), 
Snotuflake (porucznik H. G. Chesterman), 
Loosestrife (porucznik H. A. Stonehouse) i Pink 
(porucznik. R. Atkinson). 

Jest rzeczą charakterystyczną i typową 
dla tego okresu wojny, że żaden z dowódców 


okrętów eskorty z wyjątkiem dowódcy Grupy 
Eskortowej, nie był oficerem służby czyn^ 
nej Royal Navy. Czterech z nich to oficero¬ 
wie rezerwy, a dowódca korwety Sunflower był 
ochotnikiem służby rezerwowej kanadyjskiej 
marynarki wojennej. Wciąż zwiększająca się 
ilość nowobudowanych i włączanych do służ¬ 
by okrętów nie pozwalała na obsadzenie nawet 
stanowisk dowódczych przez oficerów zawo¬ 
dowych. Inna rzecz, że zarówno rezerwiści jak 
i ochotnicy bardzo szybko uczyli się w prakty¬ 
ce wojennego rzemiosła i w większości wypad¬ 
ków spisywali się doskonale. 

Oprócz statków towarowych i okrętów 
eskorty z konwojem płynęły dwa tankowce 
zaopatrzeniowe dla potrzeb okrętów eskorty: 
brytyjski Bńtish Lady oraz amerykański Argon, 
a za konwojem podążały dwa uzbrojone traw¬ 
lery: Northern Gem i Northern Spray, które słu¬ 
żyły jako statki ratownicze. 

Konwój ONS-5 wyszedł w rejs. Na ol¬ 
brzymiej mapie Atlantyku w jednej z sal 
Admiralicji zawieszono odpowiedni znaczek. 
Wymalowana białą farbą trasa prowadziła dale- 
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totwa o Atlantyk stanowiła dominujący czyhńikwdąp 
Tgutej wojny : Ani no chwilę nie mogliśmy zapomnieć, 

* że wszystko, co działo się gdziekolwiek indziej na lą- 
dzie f morzu czy w powietrzu, zależało ostatecznie od jej wy¬ 
niku i pomimo wielu innych trosk i problemów śledziliśmy 
dziep za dniem jej koleje z nadzieją lub zaniepokojeniem. 

Dramaty i przypadki zawsze rozświetlają swoim blaskiem 
opowieść o ciężkich i nieustających wysiłkach podejmowa¬ 
nych w niedogodnych warunkach przy stale obecnym, choć 
niewidocznym zagrożeniu. Jednak nit kończąca się mono- ftbp 
tonią pełnych napięcia, bezczynnych dni i rzadka tylko była w' J 
przerywana krótkimi chwilami działań. Konieczna byia nie- - * / 

•usto/wfr czujność kryzys- mógł w każdej chwili wybuch- ^ d 

ngt na'tej scenie, przynosząc hh^skotliwe zwycięstwo lut też 

ostateczną tragedię. Zanotowano wówczas wiele bohater- I 

tr wałości, jednak czyny tych, którzy zginęli nigdy nie będą wygrana. Kontrolę rozdzielono pomiędzy dwie połączone 
znane. Marynarze pływający na statkach handlowych poka- kwatery główne, jedną wimipoolu pod dowództwem admi- 

zali się od ś wojęj najlepszej strony a wspólnota łudzi morza rała brytyjskiego, a drugą w Hallfaksie pod dowództwem ad- 

nigdy chyba nie była bardziej widoczna, aniżeli w tym okresie mirafd kanadyjskiego. W związku z tym ochrona morska na 

śmiertelnych walk toczonych zU-bootami. północnym Atlantyku leżała w zakresie obowiązków okrętów 

Pozimowych sztormach, które spowodowały dużes traty brytyjskich i kanadyjskich podczas gdy Stany Zjednoczone po- 

w naszych-eskortach, lecz równocześnie zmniejszyły często- zostawały w dalszym ciggu odpowiedzialne za s woje konwoje 

tliwośćataków dokonywanych przez U-booty, w lutym 1943 na obszarze Morza Śródziemnego i transporty własnych od- 

roku byliśmy świadkami niebezpiecznego wzrostu koncen tra- działów. Zarówno siły brytyjskie, kanadyjskie, jak i amerykan- 

cji nieprzyjaciela na północnym Atlantyku. Pomimo ciężkich skie stosowały się do codziennych rozkazów przesyłanych przez 

strat, liczba U-bootów, którymi dysponował admirał Donitz połączone dowództwo w Lmpooiu i Holi faksie, 

na początku roku wzrosła do 212, W marcu około 100 z nich tuka powietrzna nad Północnym Atlantykiem na polu- 
znajdowało się nieustannie w działaniu, a stada, w których dniowy- wschód od Grenlandii wstała zamknięta przez dy- 

polowały, były coroz trudniejsze do ominięcia. Problemowi wizjony samolotów o bardzo dużym zasięgu t typu Uberatar, 

temu musiały stawić czoło połączone sify morskie i powietrz- stacjonujące lv Nowej Funłondii i Islandii, W kwietniu zapew¬ 
ne zajmującesię ochroną kon wojów. W tym miesiącu straty niona zastała dzienna ochrona powietrzna na całej długości 

na całym świecie wzrosty do 700 tysięcy BRT, szlaku. Stada U-bootów były utrzymywane pod wodą i nie- 

Pośród tych wszystkich konfliktów osiągnięto w Waszyng- ustórfnie nękane r podczas gdy powietrzna i morska eskorta 

tonie porozumienie, w wyniku którego Wielka Brytania konwojów radziła sobie atakującymi Byliśmy dostatecznie 
i Kanado przejęły całkowitą odpowiedzialność za konwoje silni, aby utworzyć niezależne grupy thtylli.dziahjące jak dy- 

j wizje kawaleryjskie „ oprócz normalnych grup eskortowych, 

i ono To było coś, o czym od dawna myślałem. 
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ko na północ, aż pod brzegi Grenlandii, by po¬ 
tem skręcić na południe już prawie po drugiej 
stronie oceanu. 

W tym samym czasie na innej mapie roz¬ 
łożonej w głównej kwaterze Grossadmirała 
Karla Dónitza, inne ręce rozmieszczały znacz¬ 
ki będące symbolami U-bootów czekających 
na przemierzające Ocean Adantycki statki 
Sprzymierzonych. 

Trwał już piąty dzień rejsu. Zajmujący 
dużą przestrzeń oceanu konwój ONS-5 wolno, 
ale uparcie dążył wytyczoną trasą. Pogoda jak 
na razie dopisywała, choć radiotelegrafiści na 
wszystkich statkach i okrętach odebrali ostrze¬ 
żenie o zbliżającym się sztormie. Prędkość kon¬ 
woju była niewielka i wynosiła raptem 7,5 wę¬ 
zła ale wiele statków, płynących głównie pod 
balastem gwałtownie kołysało się na fali co 
zmniejszało jeszcze bardziej prędkość i tak już 
ograniczoną przeciwnym wiatrem. 

26 kwietnia panujący sztorm spowodował 
w konwoju ONS-5 pierwsze straty. Zderzyły 
się bowiem norweski statek Bomholm z holen¬ 
derskim Berkel. Ten pierwszy odłączył od kon¬ 
woju i - dość poważnie uszkodzony - skiero¬ 
wał się samodzielnie do Reykjaviku, walcząc 
z zachodnio-północnym sztormem. Tego same¬ 
go dnia niszczyciel Yidette (porucznik L. Hart) 
przyprowadził trzy statki z Islandii i dołączył 
do eskorty konwoju. 

Wieczorem 26 kwietnia statki konwoju 
ONS-5 z największym trudem utrzymywa¬ 
ły szyk konwojowy Od północnego-zacho¬ 
du wiał gwałtowny wiatr, spychał puste wynu¬ 
rzone statki z kursu, taranował je setkami ton 
wody. We wszystkich dziennikach okrętowych 
widniały podczas wieczornych wacht identycz¬ 
ne nieomal zapisy: Statek ciężko pracuje na fali. 
Pokład jest zalewany. Śruba wyskakuje z wody. 

Nad ranem 27 kwietnia sztorm zelżał. 
Wiatr jeszcze wiał co prawda, goniąc bia¬ 
łe grzebienie załamujących się fal, nie czuć 
już jednak było w nim uprzedniej wściekłości 
i gwałtowności. Na flagowym okręcie eskor¬ 
ty, niszczycielu Duncan, zatrzepotały flagi sy¬ 
gnału: Okręty eskorty do pobierania paliwa we¬ 
dług ustalonej kolejności. Przy posztormowej fali 
nie była to fama operacja i przez cały dzień 
27 kwietnia zdołały napełnić swe zbiorniki za¬ 
ledwie trzy okręry eskorty Dodatkowo koman¬ 
dor chciał przeprowadzić operację tankowania 
w obszarach gdzie liczył, że nie ma U-bootów, 
każdorazowe bowiem pobieranie paliwa osła¬ 
biało i tak nieliczną eskortę o co najmniej dwa 
okręty; jeden, który pobierał paliwo, i drugi, 
który ubezpiecza! odbywaną przy niewielkiej 
prędkości operację. 

GrossadmiraJ Karl Donitz codziennie rano 
osobiście odczytywał meldunki o aktualnym 
rozmieszczeniu U-bootów na morzach i oce¬ 
anach świata. 

28 kwietnia na Północnym Atbmtykw 

- Grupa „Star”- 15 U-bpotów - rozłożona 
w pasie ciągnącym się w kierunku północ-połu¬ 
dnie między 61 0 30'Ni 56°30'N. 

- Grupa „SpechC- 19 U-bootów-znajduje 
się między przylądkiem Farvd i FUmish Cap. 











WOJNA NA MORZU 




S Kwatera główna Coastal Command w Northwood, w środku marszałek lotnictwa Sir John Slessor, dowódca 
Coastal Command. 


- Grupa „Anmsel ”- 13 U-bootów -pozy¬ 
cja w odległości 150 mil na południe od grupy 
„Specht”. 

W ciągu ubiegłej doby nie wykryto żadnego 
statku nieprzyjacielskiego . 

Okręt podwodny Kriegsmarine U-650 
od kilku już dni zajmował pozycję na najbar¬ 
dziej północnym skrzydle grupy „Star”. Sześć 
dni przedtem dotarł na wszystkie U-booty tej 
grupy sygnał z głównej kwatery Donitza, który 
donosił, że duży konwój opuścił przybrzeżne 
wody brytyjskie i skierował się najprawdopo¬ 
dobniej na drugą stronę oceanu. Odnalezienie 
konwoju na Atlantyku nie było jednak rzeczą 
prostą. Trzeba bowiem zważyć, jak wiele moż¬ 
liwych tras było można wytyczyć przez ocean, 
I dlaregp Daniu zastawiał sieci na przypusz¬ 
czalnych trasach konwojowych. 

Pierwszą sieć na wejściu na Północny 
Atlantyk od strony wysp brytyjskich stanowi¬ 
ło 15 U-bootów grupy „Star”. A ostatnim, pół¬ 
nocnym jej członem był U-650. Od dwóch dni 
w rejonie przebywania U-650 szalał wiosenny 
sztorm. Obserwacja powierzchni oceanu była 
mocno utrudniona przez szkwały i słabą wi¬ 
dzialność. Dopiero rankiem 28 kwietnia po¬ 
goda poprawiła się na tyle, że dowódca U-650 
mógł prowadzić bardziej skuteczną obserwację. 

Parę minut po godzinie 9.00 obserwator 
w kiosku U-650 dostrzegł daleko, na samym 
horyzoncie w kierunku wschodnim nikła, sza¬ 
rą z tej odległości kreskę dymu. 

* Dym na horyzoncie — marynarz zamel¬ 
dował oficerowi wachtowemu U-650, porucz¬ 
nikowi Eisenbergowi. Wachtowy natychmiast 
zawiadomił dowódcę. 

• Konwój — poderwał się ten ostatni. Szyb¬ 
ko wdrapał się z wnętrza U-boota do kiosku, 
przyłożył lornetkę do oczu. 


Po kilku minutach jego oczom ukazały się 
maszty płynących kursem zachodnim statków. 

• Konwój! — dowódca U-650 czuł ogarnia¬ 
jące go bojowe podniecenie. 

• Zanurzenie! - rozkazał - Głębokość pe¬ 
ryskopowa. 

Okręt podwodny w rekordowym tem¬ 
pie skrył się pod wodę. Dowódca podał kurs, 
który powinien przeciąć przypuszczalny kurs 
konwoju. 

Minęło kilkanaście minut. Przez okular 
peryskopu widać było teraz już całkiem wyraź¬ 
nie idące w kolumnach statki. 

U-650 znajdował się w bardzo dogod¬ 
nej pozycji do ataku, jednakże ostatnio wy¬ 
dane rozkazy wyraźnie zabraniały atakowania 
konwoju w pojedynkę. Po wykryciu konwo¬ 
ju dowódca U-boota miał obowiązek zwo¬ 
łania swych kolegów z grupy i dopiero gdy 
całe stado schodziło się jak na zew przewod¬ 
nika, gdy otaczało ze wszystkich stron płyną¬ 
cy wolno konwój, wtedy dopiero rozpoczynał 
się zespołowy atak ze wszystkich stron naraz. 
Niewielkie siły eskorty rozpraszały się wówczas 
w wielu kierunkach, niszczyciele, fregaty i kor¬ 
wety musiały walczyć z widoma przeciwnika¬ 
mi jednocześnie, tropić i ścigać kilka lub kilka¬ 
naście U-bootów naraz. A jeżeli nawet wykryły 
któregoś, jeżeli nawet zaczęły go obkładać sal¬ 
wami bomb głębinowych, pozostałe U-booty 
atakowały w dalszym ciągu konwój, płynący 
pod osłabioną eskortą, Kolejne, wybuchy tor¬ 
ped, dalsze zatapiane statki odrywały tropiące 
U-booty okręty i pozwalały na wymknięcie się 
Niemcom. 

Taktyka „wilczych stad” zdawała krwawy 
egzamin na Północnym Ad antyku, dowódca 
U-650 zatem zadowolił się wykryciem konwo¬ 
ju, by wieczorem nadać odpowiedni sygnał do 


dowództwa niemieckiej floty podwodnej a sam 
ruszył w ślad za konwojem, od czasu do cza¬ 
su zanurzając się, gdy spostrzeżono nadlatują¬ 
cy samolot. 

Zapadał wolno wieczór 28 kwietnia. Statki 
konwoju ONS-5 szykowały się do zmiany swe¬ 
go szyku na nocny. 

• Przechwycono sygnał radiowy niemiec¬ 
kiego U-boota, Sir-zameldował krótko po dwu¬ 
dziestej szef radiostacji niszczyciela Duncan ko¬ 
mandorowi Grettonowi. 

• Pozycja U-boota? 

• Ustalona w przybliżeniu. 

• Będziemy mieli zatem gości — komandor 
natychmiast rozkazał udać się trzem okrętom 
eskorty w kierunku, skąd szły sygnały radiowe 
U-boota, na tak zwane „wymiatanie”. Nie li¬ 
czył on co prawda na wykrycie lub zniszcze¬ 
nie U-boota, chciał jedynie zmusić nieprzyja¬ 
ciela do zejścia pod wodę, gdzie prędkość była 
znacznie mniejsza. Istniała wtedy szansa na 
oderwanie się od U-boota w wypadku kilku 
nagłych zmian kursu konwoju. 

Późnym wieczorem 28 kwietnia Raul Dó- 
nitz wydał okrętom grupy „Star” rozkaz do ata¬ 
ku na konwój ONS-5- 

Krótko po północy 29 kwietnia z korwe¬ 
ty Sunflower pilnującej lewego skrzydła konwo¬ 
ju ONS-5 wykryto zbliżający się na powierzch¬ 
ni od południa niemiecki okręt podwodny. 
Dowódca korwety z miejsca ruszył do ataku peł- 



Z Admirał Kari Donitz był twórcą taktyki walki okrętów 
podwodnych znanej jako „wilcze stado* w styczniu 
1943 roku otrzymał stopień Grossadrmiral i objął 
naczelne dowództwo nad Kriegsmarine. 


nl prędkością 16 węzłów. Zaskoczony U-boot 
został zasypany pociskami z jedynego działa kor¬ 
wety, które padały tak blisko okrętu podwodne¬ 
go, że jedynie ciemnościom nocnym, nagiemu 
zanurzeniu i gwałtownej zmianie kursu U-3 86 
z grupy „Star” mógi zawdzięczać swe ocalenie. 
Podobnie inne próby ataku niemieckich U-bo¬ 
otów nocą z 28 na 29 kwietnia zostały udarem¬ 
nione przez udane akcje obronne niszczyciela 
Duncan, fregaty Tay i korwety Sn&wfkke. 

Komandor Gretton stał na pomoście swe¬ 
go okrętu owinięty w duffle<oat t pod którym 
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Atak niszczyciela (korwety, fregaty) zakończany zniszczeniem okrętu podwodnego. 


stratorem, składającym się z przesuwającej się na bęb¬ 
nie rolki papieru nasyconego jodkiem potasu, który 
zmieniał swoje zabarwienie z chwilą rejestracji impulsu 
elektrycznego. 

Uzyskany w efekcie obraz był mechanicznym -odpowied¬ 
nikiem obrazu radarowego. Różnica polegała na tym, że 
funkcje przesuwającego się po ekranie promienia radaru peł¬ 
niła tu sprzężona z sygnałem dźwiękowym elektroda, prze- 
suwająca się po czułym papierze. Na początku swojej podró 
ży punkt był zapisywany po lewej stronie kartki, pojawiające 
się echo było rejestrowane w postaci drogiego punktu po- 
przez odbarwienie powierzchni papieru. Odległość między 
punktami była proporcjonalna do dystansu dzielącego okręt 
od namierzonego obiektu. Z każdym sygnałem papier prze¬ 
suwa! się linijka po linijce, tak jak w maszynie do pisania: 
W chwili nawiązania kontaktu l okrętem podwodnym reje¬ 
strowane punkty zbliżały się do siebie w miarę zmniejszania 
się odległości pomiędzy okrętami. Najmniejszą rejestrowa¬ 
ną Odległością była 200jardów. Od tej chwili dowódca okrę¬ 
tu prowadzący atak musiał polegać na wskazaniach stope¬ 
ra i własnym doświadczeniu, sam musiał zdecydować, kiedy 
należy zrzucić bomby głębinowe. 

Bomba głębinowa Mark Vlł zawierała 3Ó0 funtów 
amatołu, detonowanego przez zapalniki hydrostatyczne. 
Zapalniki mogły spowodować eksplozję na którejś z sze¬ 
ściu określonych głębokości od 50 do 500 stóp. Bomby byty 
wyrzucane w zestawach po trzy fub pięć sztuk, w odstę¬ 
pach co 150 stóp, z obydwu burt jednocześnie. [Później 
bomby głębinowe były wyrzucane w zestawach od dzie- 
siędu do czternastu sztuk.) Bomby szły na dno i prędko¬ 
ścią 16 stóp na sekundę, dając tym samym zrzucającym 
je okrętom szansę na znalezienie się w momencie eksplm 
zji w bezpiecznej odległości, (Był to istotny problem, gdyż 
bom ha głębi nowa mogła z łatwością uszkodzić stery okrę^ 
tu eskortowego.) Zasięg rażenia sięgał 25 stóp od okrętu 
podwodnego, choć poważnych uszkodzeń mógł on do¬ 
znać nawet w odległości do 50 stóp od miejsca eksplozji. 
Kumulacja efektu bliskich trafień zmuszała wiele okrętów 
podwodnych do wynurzenia i przyjęcia wafki z okrętami 
eskortowymi przy użyciu pojedynczego działa kalibru 88 
mm, a było to tak samo nierówne starcie, jak przy spotka¬ 
niu okrętu podwodnego ze statkiem handlowym. 


W aa sie drugiej wojny światowej zużyto ponad 
200 000 bomb głębinowych, a; jeden na szesnaście ataków 
okazywał się skuteczny. Brytyjskie okręty zatopiły za po¬ 
mocą bomb 158 okrętów podwodnych. 

Podstawy taktyki ataku bombami głębinowymi rozwi¬ 
nęły się w czasie pierwszej wojny światowej. Szczególnie 
kłopotliwy byl zrzut bomb za rufą okrętu. Po pierw¬ 
sze, przy minimalnym 200-jarclowym zasięgu echoson¬ 
dy, jeżeli kontakt byl przed tropiącym okrętem, to mo¬ 
gło to doprowadzić do jego utraty i przejścia nad celem, 
co oznaczało konieczność zrzucania bomb głębinowych 
ze stoperem w ręku. Ta chwiiowa utrata kontroli dawała 
sprawnemu dowódcy okrętu podwodnego szansę na wy^ 


sobu na stwierdzenie, czy atak był skuteczny. Załogi nie¬ 
których okrętów podwodnych specjalnie wypuszaały na 
powierzchnię wody óieje silnikowe, aby stworzyć wraże¬ 
nie trafienia. Dowódca eskorty musiał więc polegać na do¬ 
świadczeniu t intuicji, żeby stwierdzić skuteczność swoje¬ 
go ataku. 

Było oczywiste, że ataki przy zastosowaniu bomb 
głębinowych byłyby znacznie bardziej skuteczne, gdy¬ 
by udało się zachować kontakt z celem, nawiązany przez 
echosondę, aż do momentu wyrzucenia bomb. Wiele 
uwagi poświęcono możliwość! skonstruowania wy¬ 
rzutni bomb przed dziób okrętu. Miała on być opraco¬ 
wana jako wielokrotny miotacz 24 bomb głębinowych, 
z których każda zawierała 31 funtów materiału wybu¬ 
chowego. Bomby zostały starannie zaprojektowane 
pod względem aerodynamicznym, co zapewniało ła¬ 
twość rdokładność wyrzucenia do morza. Były odpalane 
elektrycznie ze specjalnej platformy na pokładzie okrę¬ 
tu, wyposażonej w pochylnie ze specjalnymi zatyczka- 
mi. To właśnie wygląd 24 zatyczek nadał tej broni prze¬ 
zwisko „Jeż". Bomby głębinowe były odpalane seriami 
i spadając, wykonywały przed dziobem okrętu efek¬ 
towny łuk na odległości 215 jardów. Uderzały w okrę¬ 
gu o średnicy 130 stóp i szły pod wodę z prędkością 
23 stóp na sekundę, 

Od tego też aa su bomby głębinowe zostały w yposażo¬ 
ne w zapalniki kontaktowe - po usłyszeniu eksplozji byló 
można być prawie pew nym, że o kręt podwod ny został tra¬ 
fiony, Nowością dla załóg był w przypadku chybienia brak 
słupa wody, który przedtem wznosił się po każdej eksplo¬ 
zji bomby, niezależnie od tego, czy trafiła ona w cel czyteż 
nie; skońayły się też tzw. bliskie trafienia. W każdym ra¬ 
zie „Jeże" były instalowane na okrętach eskortowych, po¬ 
cząwszy od stycznia 1942 r, i zapisano na ich konto zato¬ 
pienie 5U okrętów podwodnych. 

Kolejne udoskonalenie wyrzutni stanowiła „Kała- 
marnica". Było lo trzylufowe urządzenie, wyrzucające 


mknięcie się z opresji. Kiedy juz raz zgubiono cel, echoson- bomby głębinowe, wyposażone w zapalniki hydrostaty.cz- 


da nie miała wielkich szans na odzyskanie kontaktu we 
wzburzonej podwodnymi wybuchami wodzie. Drugą nie¬ 
dogodnością był fakt, że bomby głębinowe eksplodowały 
pod wpływem ciśnienia hydrostatycznego niezależnie od 
tego, czy dosięgły celu czy nie, i nie było pewnego spo¬ 


ne zamiast kontaktowych. Chociaż w momencie wprowa¬ 
dzenia do akcji tego urządzenia wojna z U-bootami była 
niemal wygrana, udało się przy jego zastosowaniu zatopić 
18 okrętów podwodnych. 

Stanisław Kutoik 



Atak niszayciela [korwety, fregaty) zakończony ucieczka okrętu podwodnego, 
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3 Przedział dowodzenia na U-boocie. 


nosił jeszcze ciepły półkożuszek. Niszczyciel 
zbliżał się do konwoju od południa po skutecz¬ 
nej akcji „wymiatającej”. Komandora morzy¬ 
ła senność, od wieczora bowiem nie zmrużył 
oka. Sam osobiście kierował toczącą się przez 
ostatnie godziny akcją. Niszczyciel płynął wol¬ 
no oszczędzając paliwo, którego gwałtownie 
ubywało po każdej akcji bojowej. Noc minęła 
dość znośnie - komandor widział już jasny pas 
przedświtu po wschodniej stronie oceanu. 

Wstał kolejny dzień, ósmy dzień rejsu kon¬ 
woju ONS-5. 

• Zajmujemy pozycję na prawym skrzy- 
dle konwoju - komandor Gretton zwrócił się 
do oficera wachtowego. Chyba na tę noc już 
koniec, 

• Też tak myślę, Sir - odparł porucznik. 

W tym samym momencie jaskrawy 

błysk poderwał obu oficerów. Obaj spojrzeli 
w kierunku konwoju. Przy burcie statku idą¬ 
cego jako drugi w środkowej kolumnie trysnął 
w górę słup ognia i wody. 

- Torpeda! 

McKeesport zwalniał coraz bardziej, wykręcił 
w prawo, zapewnie pod wpływem zakleszczone¬ 
go w wychylonym położeniu steru. Idący za nim 
statek gwałtownie skręcił w lewo, chcąc ominąć 
przechylający się już na lewą burtę storpedowany 
statek Wszystko odbywało się nieomal błyska¬ 
wicznie, Dunam natychmiast rozpoczął poszu¬ 
kiwanie echosondą, daremnie uwijał się jednak 
wśród płynących dalej w konwojowym porządku 
statkowa U-boor znikł. Jakby rozpłynął się w wo¬ 
dach Atlantyku. McKeesport tymczasem tonął. 
Statek leżał mocno przechylony na lewą burtę. 
Załoga w pośpiechu opuszczała łodzie i rzucała 
tratwy Po chwili kołysali się już na wzrastającej 
znów od kilku gpdzin fili. Daremnie jednak ma¬ 
chali do mijających ich dalszych statków konwo¬ 
ju, na próżno wołali o pomoc i z rozpaczą wio¬ 
słowali chcąc dob ić do burty. 

Konwój musiał iść dalej. Nic nie mogło 
usprawiedliwić złamania szyku, każdy z kapi¬ 
tanów czterdziestu dwóch pozostałych statków 


LIPIEC- 


3 HMS Enchantress pełnił na Atlantyku rolę jednostki dozoru radiowego. 


U-258 (dowódca; kapitan Wilhelm von Massen- 
hausen). 

Tego dnia ataki U-bootów nie powtó¬ 
rzyły się. Dzięki zdecydowanej akcji nocnej 
okrętów eskorty U-booty grupy „Seat” stra¬ 
ciły kontakt z konwojem i nie istniała prak¬ 
tyczna możliwość dogonienia go i zaatakowa¬ 
nia, Poniey^ai jednak należało przypuszczać, 
że konwój ONS-5 będzie szedł trasą pro¬ 
wadzącą aż pod Grenlandię, Dónitz zde¬ 
cydował, że okręty grupy „Star” przetną 
środkowy Atlantyk po najkrótszej trasie i po¬ 
łączą się między Nową Funlandią i Grenlan¬ 
dią z okrętami grupy „Szpecht”, tworząc no¬ 
wą, niezwykle liczną grupę „Fmk”, złożoną 
aż z 28 U-bootów! 


wieków wciśnięty we względnie zaciszny kąt, 
który stanowiła ściana podstawy dalmierza, 
i że będzie tak stał aż do końca swego życia. 
Mimo wieloletniej już służby na morzu daw¬ 
no nie czuł się tak wyczerpany rak zmęczony 
tak otępiały 

- Po lewej nie rozpoznany obiekt - dobiegł 
go w pewnym momencie jakby gdzid z oddali 
głos wachtowego marynarza. 

Ostatnim wysiłkiem woli kapiran pod¬ 
niósł lornetkę do oczu. Trwało dobrą chwilę, 
nim zdołał dojrzeć wskazywany przez mary¬ 
narza obiekt. Akurat w tym momencie gwał¬ 
towny śnieżny szkwał ustał na chwilę i oczom 
kapitana ukazała się majestatycznie płynąca, 
potężna góra lodowa. 


nym jego zadaniem jest utrzymanie za wszel¬ 
ką cenę swego miejsca, że jedynym jego ratun¬ 
kiem jest bezwzględne wykonywanie rozkazów 
nadchodzących z komodorskiego statku. 

Rozbitków z McKeesporta ., który zatonął 
o godzinie 7.20 29 kwietnia w pozycji 60° 52’ N 
i 34° 20 ? W podjął dopiero statek ratowniczy 
Northern Gem. Jeden członek załogi zginął pod¬ 
czas storpedowania. Sprawcą zatopienia był 


Po południu 29 Wietnia konwój ONS-5 
trafił na kolejny tym razem połączony ze śnie¬ 
życą, silny sztorm. Wiatr o sile 9-10 stopni 
w skali Beauforta wiał z zachodu, hamując 
skutecznie i tak niewielką prędkość konwoju. 
Wieczorem amerykańska łódź latająca bazują¬ 
ca na Islandii wytropiła niemiecki okręt pod¬ 
wodny U-258 i uszkodziła go bombami głębi¬ 
nowymi tak znacznie, że musiał odejść do bazy 
we Francji w celu dokonania napraw. 

W szalejącym sztormie statki nie mogły 
utrzymać żadnego szyku i konwój zaczął się roz¬ 
praszać a w ciągu ostatniej doby statki trzymają¬ 
ce się jako tako bezładnej gromady przebyły za¬ 
ledwie 20 mil, co dało średnią prędkość poniżej 
1 węzła! Komandor Gretton oceniał, że statki kon¬ 
woju rozproszyły się na przestrzeni aż 30 mil, tak, 
że jakiekolwiek działania okrętów eskorty w celu 
ochrony konwoju nie miały najmniejszej szansy. 

Rankiem 30 kwietnia statki konwoju zna¬ 
lazły się w rozległym polu dryfującej w sztor¬ 
mie gęstej kry Ciężkie bryły lodu niesione 
wiatrem i falą waliły potężnymi taranami w sta¬ 
lowe burty statków, wgniatały je, nie pozwala¬ 
ły zmęczonym nieludzko załogom ani na mo¬ 
ment zmrużyć oka. 

Kapitan Sherwood tkwił już czternastą go¬ 
dzinę bez przerwy na pomoście fregaty rzu¬ 
canej na wszystkie strony przez fale, ciągnące 
gdzieś aż spod lodowych brzegów Grenlandii. 
Kapitanowi wydawało się, że stoi tak już od 








tŚ TECHdlMlI UJOISHOUJfl^ 

Hserrm 


WOJNA NA MORZU 


Bitwa oikonwóT<SFS^.. By^oifidsziGfonrlfc . 



W,_ X 

7^04. F "VmT' 







OCEAN ATLANTYCKI 


AZORY 

«% 


*ł 


legenda 

.—►trasa korvwo)u ONS-5 
łfiiHL"słodo" U-boot6w 
zatopienie siatka 
zatopienie U«boota 


czywał. Nie był to jednak spokojny odpoczy¬ 


Konwój ONS-5 szedł kursem S W wzdłuż 
wschodnich brzegów Grenlandii. Jego prędkość 
zmalała teraz do mizernych 3 węzłów. Statki 
uderzane falami, krą i wiatrem w prawe burty 
przechylały się głęboko, kładły w bruzdy mię¬ 
dzy dwoma kolejnymi górami wodnymi, szarpa¬ 
ły i z trudem podnosiły wypluwając przez furty 
w nadburciach istne potoki lodowatej wody. 

1 maja lodowato zimny sztorm szalał w dal¬ 
szym ciągu. W sobotni ranek, śnieżny i mglisty, 
komandor naliczył w zasięgu widoczności zaled¬ 
wie szesnaście statków. Reszta najprawdopodob¬ 
niej zgubiła się w ciągu sztormowej nocy Jednak 
kapitanowie wszystkich statków znali general¬ 
ny kurs konwoju i komandor liczył, że marude¬ 
rzy idą w dalszym ciągu śladem resztek konwoju 
ONS-5. Komodor prowadził piętnaście pozosta¬ 
łych statków kursem prowadzącym do punktu 
oznaczonego na tajnych mapach admiralicji jako 
WESTOMP, a znajdującego się na wschód od 
kanadyjskiego portu St. Johns. 

Na olbrzymiej mapie Północnego Atlantyku 
przedstawicielki Pomocniczej Służby Kobiet 
Royal Navy przesuwały codziennie znaczek z na¬ 
pisem ONS-5 na nową pozycję. 

Na podobnej mapie, tylko znajdującej się 
o kilkaset mil na wschód, symbole przedsta¬ 
wiające U-booty przesuwano również na za¬ 
chód. Aż 51 niemieckich okrętów podwod¬ 
nych zaczęło się ustawiać w rozciągniętą na 
wiele mil linię, przecinającą kurs konwoju 
ONS-5. Z jednej strony 42 rozproszone w tej 
chwili statki i 7 okrętów eskorty, z drugiej aż 
51 U-bootów, choć również rozproszonych. 
Więcej niż po jednym niemieckim okręcie na 
jeden statek lub okręt Sprzymierzonych. 

Nad ranem 2 maja ucichł wreszcie sztorm, 
który rozerwał konwój ONS-5 na dwie grupy. 
Po maruderów wyruszyła fregata Tay i korwe¬ 
ta Pink, Z wolna statki konwoju gromadzą się 
znów razem, ustawiają wkolumny. Jakże jednak 
żałosny widok przedstawiają. Poobdzierane krą 
lodową burty świecą naciekami świeżej rdzy, 
porozbijane resztki szalup ratunkowych zwisa¬ 
ją smętnie z żura wików, poskręcane ptęty relin- 
gów i barierek świadczą o potędze sztormu. 

Powietrze i lodzie na konwój spada kolejna 
pncclwność losu: w południe 2 maja nad do¬ 
piera co ustawione w szyku statki nadchodzi 
gęsta mgła. Sternicy na próżno wypatrują oczy 
chcąc dojrzeć sylwetkę poprzednika. Statki tra¬ 
cą orientację, mieszają się szyki, rozlegają roz¬ 
paczliwe buczenia syren. 

Po południu do konwoju dołączyły okrę¬ 
ty 3. Grupy Eskortowej pod dowództwem ko¬ 
mandora]. G* McCoya, która skkda się z nisz¬ 
czycieli Offa, Perm i Panther. Późnym 

wieczorem Imp idsiue zameldował o kończącym 
się paliwie, Stan morza i mgła rtie pozwalała 
na tankowanie w morzu i niszczyciel musiał 
odejść na Islandię. 

3 maja mgła opadła, ale znowu wzmógł 
się wiatr. W południe komandor Gretton na¬ 
dał sygnał na fregatę Taj. Kończy mi się paliwo , 
Odchodzę do St. Johnsi Przekazuję dowództwo 
eskorty. Powodzenia* - Przyjąłem. - kapitan Sher- 
wood poczuł nagle cały ciężar spadającej na nie¬ 


go odpowiedzialności za konwój, za statki i okrę¬ 
ty eskorty, za tysiące ludzi. I wiedział, że prawdzi¬ 
wa bitwa o konwój jeszcze się nie zaczęła. 

Grupa „Fink” szykowała się do decydują¬ 
cego ataku mającego na celu zniszczenie kon¬ 
woju ONS-5. 30 U-bootów ustawiało się na 
pozycjach wyjściowych do przechwycenia idą¬ 
cego z północy konwoju. Dalszych 21 okrętów 
podwodnych, tworzących grupę „AmseF, cze¬ 
kało w drugiej Unii zajmując bardziej na połu- 
dniowy-wschód przesuniętą pozycję. 

Poranek 4 maja wstał rześki i pogodny. 
Ocean wygładził się; i w blaskach słońca zmie¬ 
nił swą barwę ze stalowoszarej na ciemnobłę- 
kitną. Załogi statków i okrętów zmordowane 
wielogodzinnym zmaganiem się z okrutnym 
oceanem odsypiały zaległości. Konwój odpo¬ 


nek. Wszyscy czuli, że teraz, przy pięknej po¬ 
godzie i doskonałej widoczności, są idealne 
warunki do ataku „wilczego stada”. 

Okręty eskorty krążą przed konwojem 
przeszukując radarami i echosondami ocean. 

- Kiedy uderzą? - zadaje sobie pytanie kapi¬ 
tan Sherwood. Bo że uderzą, jest niemal pewny. 

Po południu do konwoju dotarła radosna 
wiadomość: latająca łódź z bazy w Grenlandii 
zameldowała o zatopieniu okrętu podwodne¬ 
go. Jeden z napastników, U-630 - jak się póź¬ 
niej okazało - został zatopiony. Ale to tylko je¬ 
den. A reszta? 

Wieczorem 4 maja okręty podwodne 
grupy „Fink” otrzymały od Donitza rozkaz 
do ataku. Parę minut po godzinie 22.00 wy- 
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RADAR - ELEKTORNICZNY ZWIADOWCA 
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B itwa o Atlantyk była bezpardonowym pojedynkiem 
dwóch bezwzględnych przeciwników. Zmagania 
o panowanie na oceanicznych szlakach komunika- 
cyjnyćh trwały od pierwszego do ostatniego dńia drugiej 
wojny światowej. Angażowały nie tylko tysiące marynarzy 
i lotników, ale także najzdolniejszych naukowców, którzy ro¬ 
bili wszystko, aby zapewnić swojej stronie utrzymanie tech¬ 
nologicznej przewagi, 

U-booty 2 czasów drugiej wojny światowej nie były 
prawdziwymi okrętami podwodnymi, lecz raczej jednostka¬ 
mi posiadającymi zdolność zanurzania. Musiały wychodzić 
bowiem na powierzchnię morza, by naładować akumulato¬ 
ry, stanowiące ich podwodny napęd. 

Z powodu ograniczonej wydolności 
akumulatorów U-booty wynurzały się 
notą na powierzchnię i płynęły z mąk- 
symalną prędkością, używając silni¬ 
ków diesla. Była to zasadnicza słabość 
ówczesnych okrętów podwodnych. 

Wykrycie U-boota na powierzchni było 
znacznie prostsze niż szukanie go pod 
Wódą, Mógł to zrobić niemal każdy 
znajdujący się na pokładzie okrętu lub 
samolotu radar. 

Historia radaru w Royal Navy roz¬ 
poczyna się od spotkania zwołanego 
w 1935 r,, które miało odpowiedzieć 
na pytanie; Mimi środkami okrę¬ 
ty Jego Królmkięj Mości mgq wy¬ 
krywać zagrożenie żę strony lotnictwo? 

Odpowiedź jakiej wówczas udzielono, 
brzmiała; Lornetkami o siedmiokrot¬ 
nym powiększeniu. 

Royal Navy zaangażowała się 
w badania nad radarem już od począt¬ 
ku funkcjonowania stacji badawczej 
w Orfcrdness, Trudno jest przecenić jej 
wkład w początki radaru. Królewska 
Szkoła łączności Marynarki Wojennej 
dostarczyła na przykład lamp krze¬ 
mowych o wysokiej mocy, które zo¬ 
stały skonstruowane dla potrzeb ra¬ 
diotelegraficznych. Używano ich we 
wczesnych konstrukcjach radarów da¬ 
lekiego zasięgu. 

Royal Navy pilnie potrzebowała po¬ 
kładowych systemów wczesnego ostrzegania dla zabez¬ 
pieczenia okrętów przed atakami z powietrza, Choć osią¬ 
gnięcia zespołu Watsona Watta w Orfordness były wysoce 
obiecujące, wymagania stawiane przed radarem pokłado¬ 
wym musiały znacznie się różnić od parametrów radarów 
naziemnych. 

Na wstępie najważniejszym problemem, który okazał 
się kluczowy w toku prac nad radarem pokładowym, był 
fizyczny rozmiar anteny, który musiał zostać ograniczony. 
Jednocześnie pojawiła się druga kwestia: na poruszają¬ 
cym się swobodnie okręcie nie musiały one być ukierun¬ 
kowane jak dotychczas na ziemi, lecz przystosowane do 
obserwacji okrężnej. Zobligowana takimi wymaganiami 
Royai Navy, musiała sama przystąpić do badan koncen¬ 
trując się przede wszystkim na falach krótkich, gdyż ich 
parametry pozwalały na użycie anten o małych wymia¬ 
rach, a promieniowana przez nie wąska wiązka zapew¬ 


niała nie tylko dobre parametry kierunkowe w wykrywa¬ 
niu celów powietrznych, ale także wykrywanie obiektów 
na powierzchni morza, 

W 1937 r. prace skupiły się na radarze pokładowym, 
operującym ha możliwie najkrótszych falach, z obracają¬ 
cym się dipolem anteny umieszczonym na głowicy masz¬ 
tu, Kompromis pomiędzy tym, co było możliwe do osiągnię¬ 
cia w tamtych czasach w elektronice a tym, co było fizycznie 
do zrealizowania, ustalił długość fali na około 7 metrów 
(45 MHz). Było oczywiste, że jeden maszt okrętu będzie wy¬ 
posażony w antenę nadawczą, a drugi w antenę odbiorczą 
(obydwie anteny obracały się jednocześnie). 


W1936 r, pancernik Ródńey i krążownik Sheffield zosta¬ 
ły wyposażone w eksperymentalne radary przeciwlotnicze. 
Z badań przeprowadzonych na morzu wynikało, ze spraw¬ 
dziły się one nie tylko w wykrywaniu zagrożenia z powie¬ 
trza, ale także w wykrywaniu obeendsd innych okrętów. 
Pierwsze eksperymentalne radary przeciwlotnicze szyb¬ 
ko zostały ulepszone przez nowe lampy elektronowe. Seria 
nowych radarów miała ponad trzykrotnie większą moc od 
swoich pierwowzorów wyprodukowanych w Królewskiej 
Szkole łączności Marynarki Wojennej i trafiła na brytyj¬ 
skie okręty tuż przed wybuchem drugiej wojny światowej. 
Zainstalowano ich setki, a wiele z nich służyło z powodze¬ 
niem przez całą wojnę. 

Następnym logicznym posunięciem była konstrukcja 
50-centymetrowych radarów artyleryjskich. Były to: typ 
282 di a artylerii przeciwlotniczej, typ 283 dla artylerii du¬ 
żego kalibru oraz ciężkiej artylerii przeciwlotniczej oraz typ 


284 dla artylerii średniego kalibru. Radary te wprowadzo¬ 
no do eksploatacji na początku 1941 r. Używając radaru 
typ 284 krążownik Sfieffreid skutecznie zlokalizował nie¬ 
miecki pancernik Bismarck. 

Operujący na długich 50 centymetrowych falach ra~ 
dar doskonale współpracował z artylerią zwalczającą inne 
okręty, ale fale te były trochę za długie do wykrywania ma¬ 
łych celów, jakimi były okręty podwodne po wynurzeniu. 
Pojawienie się magiietronu wnękowego otworzyło możli¬ 
wość skonstruowania radaru 10-centymetfOwego. 

Pierwszy taki eksperymentalny radar był gotowy do za¬ 
instalowania na korwecie Orcłm (klasy flower) w marcu 
1941 r W kilka tygodni później Orchis 
wyruszył z Oyde, aby dokonać niezbęd¬ 
nych badań. Należało sprawdzić wiele 
nieznanych jeszcze czynników, takich jak 
wibracje i kołysanie małego okrętu oraz 
promieniowanie anteny podczas prowa¬ 
dzenia ognia przez artyleryjskie uzbroje¬ 
nie korwety, Uzyskane wyniki były nad¬ 
zwyczaj obiecujące. Wynurzone okręty 
podwodne były wykrywane z odległości 
5000 jardów, nawet gdy były zanurzone, 
ich peryskopy dawały wystarczające od¬ 
bicie, Radar i O-centy metrowy oferował 
perspektywę zdecydowanej odpowiedzi 
na zagrożenie okrętaml podwodnymi. 

Teraz problemem był już tylko płyną¬ 
cy czas. Natychmiast zamówiono części 
do produkcji 150 takich radarów, które 
otrzymały oficjalną nazwę typ 271. Aby 
zaoszczędzić czas, postanowiono przero¬ 
bić na typ 271 istniejące już egzempla- 
rze 50-centymetrowych radarów artyle¬ 
ryjskich. W lipcu 1941 r. w radary typ 271 
wyposażono dwadzieścia pięć korwet. 
Były to pierwsze na Świecie wprowadzo¬ 
ne do akcji radary centymetrowe pracu¬ 
jące na falach centymetrowych genero¬ 
wanych magnetronem. 

Okręty eskortowe, wyposażone w ra¬ 
dar typu 271, mogły walczyć z wynurzo¬ 
nymi okrętami podwodnymi na mniej 
więcej równych warunkach. Bo tej pory 
sukcesy niemieckiej floty podwodnej li¬ 
mitowała jedynie jej niewielka wiel¬ 
kość, ale niedomaganie to korygowała szybko wzrastająca 
produkcja niemieckich okrętów podwodnych. Wraz z wpro¬ 
wadzeniem radaru typ 271 wojna na morzu wkroczyła 
w nową fazę. Główną stawką stało się osiągnięcie przewa¬ 
gi technologicznej. 

Czułość radaru typ 271 była rewelacyjna. Okręty eskor¬ 
towe były teraz w.stanie zidentyfikować nawet w nocy tak 
małe obiekty, jak drewniane tratwy lub szalupy ratunkowe. 
Uratowano dzięki temu żyde wielu rozbitkom ze storpedo¬ 
wanych jednostek, którzy w innym wypadku nigdy nie zo¬ 
staliby odnalezieni. 

Sprawnie dowodzony U boot mógł co prawda zanurzyć 
się w trybie alarmowym w ciągu około dwudziestu sekund, 
ale wtedy jego dokładną pozycję ustalała już echosonda. 
Wówczas atakowano okręt podwodny jedyną dostępną dla 
floty hawodnej metodą jaką były bomby głębinowe. 

Stanisław Kutnik 
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buch torpedy rozerwał maszynownię amery¬ 
kańskiego statku West Mcocimus , Podobnie jak 
pierwsza ofiara w konwoju ONS-5 i tu statek 
szedł w jednej ze środkowych kolumn. W kil¬ 
kanaście minut później eksplozja na prawym 
skrzydle konwoju oznajmiła kolejne trafienie. 
C Harperley - 4 586 BRT). Prawie równocze¬ 
śnie złamał się wpół brytyjski parowiec Bństol 
City (2 864 BRT), idący w lewej skrajnej ko¬ 
lumnie. Skoncentrowany atak jednocześnie ze 
wszystkich stron; kapitan Sherwood i okręty 
jego eskorty dwoją się i troją, ale przeciwników 
jest zbyt dużo. 

Tej tragicznej nocy jeszcze cztery razy wy¬ 
buch torpedy oznajmiał konwojowi ONS-5, 
źe grupa „Fink” ruszyła do ataku. Na żadnym 
ze statków ani okrętów nikt nie zmrużył oka. 

Wczesny świt 5 maja zastał na morzu tyl¬ 
ko 35 statków konwoju ONS-5. Osiem spo¬ 
czywało już na dnie. Statek ratowniczy, trawler 
Northern Spray , ze 150 rozbitkami na pokła¬ 
dzie, przepełniony do ostatnich granic odszedł 
z pełną prędkością na południowy-zachód, do 
upragnionego St. Johns. 

Mimo budzącego się dnia walka toczyła się 
dalej. Korweta Pink złapała kontakt ze skrada¬ 
jącym się kolejnym U-bootem i nie traci go już 
aż do zwycięskiego końca. U-192 zostaje skre¬ 
ślony ze stanu posiadania Kriegsmarine. 

W kilkanaście minut potem U-584 zato¬ 
pił kolejny statek amerykański - West Madaket. 
Znajdująca się w pobliżu korweta Pink podjęła 
z wody 61 rozbitków. 

Bitwa o konwój toczyła się przez cały 
dzień. Po południu zatonęły od wybuchów 
torped trzy dalsze statki brytyjskie i jeden nor¬ 
weski. Niszczyciel Offa zaatakował i uszkodził 
U-266, który wycofał się z walki i odszedł do 
Francji. 

Wieczorem zapadła mgła. Eskorta konwo¬ 
ju ONS-5 mimo to w dalszym ciągu tropiła 
U-booty za pomocą radaru i sonaru. Korweta 
Loosestrife wykryła U-267 i odpędziła od kon¬ 
woju ogniem swego działa. Wieczorem za¬ 
atakowała bombami głębinowymi i zatopiła 
U-638. 

Przed północą nadszedł sygnał od kapitana 
ingrama z niszczyciela Ońhi , który tymczasem 
dołączył do konwoju. 

Staranowałem okręt podwodny Uszedł z cięż¬ 
ko uszkodzonym kioskiem. Atakuję bombami 
głębinowymi, - Powodzenia! - odpowiada Sher¬ 
wood. 

Z kierunku, gdzie znajduje się niszczyciel 
Ońbu dochodzą głuche stęknięcia. To pod¬ 
wodne eksplozje bomb głębinowych. 

Kolejnego, piętnastego dnia rejsu konwoju 
ONS-5, około godziny 3.00 nad ranem korwe¬ 
ta Snowjlake doniosła o zniszczeniu ogniem ar¬ 
tyleryjskim wynurzonego U-boota z rozbitym 
| kioskiem. W godzinę później niszczyciel wykry- 
I wa zanurzonego U-boota. Obsypuje go bom- 
Ą bami głębinowymi z wyrzutni zwanej „Jeżem”. 
Olbrzymia plama oleju, bąble powietrza i wy¬ 
rzucone na powierzchnię resztki wyposażenia 

J świadczą o zniszczeniu dalszego U-boota. Był 
nim U-531. W godzinach rannych korweta 


Sunflower taranuje U-533, ale U-bootowi udaje 
się ostatecznie uniknąć zatopienia. 

O godzinie 8.00 do walczącego konwoju 
dołącza 1. Grupa Eskortowa i natychmiast ru¬ 
sza do kontrataku. Na efekty nie trzeba dłu¬ 
go czekać. Już po pół godzinie eskortowiec Pe¬ 
likan z tej grupy topi U-438, a Sennen trafia 
ogniem artyleryjskimkioskU-267. Uszkodzony 
U-boot salwuje się błyskawicznym zanurze¬ 
niem, udaje mu się zmylić echosondę i w ten 
sposób uniknąć zatopienia. 

Kapitan Sherwood nie wie, że właśnie 
o tej samej godzinie na okręty grupy „Fink” 
i „Amser dociera osobisty rozkaz Dónitza 


odwołujący akcję przeciwko konwojowi 
ONS-5. Do wydania tego rozkazu zmusiły 
Grossadmirała śmiałe i udane akcje brytyjskich 
okręrów bezpośredniej osłony konwoju i obu 
uderzeniowych grup eskortowych. 

7 maja 1943 konwój ONS-5 osiąga punkt 
WESTOMB Część statków odchodzi stąd do 
portu Sr. Johns, który osiągają po kilkunastu 
godzinach. Następnego dnia pozostałe statki 
konwoju ze statkiem komodorskim na czele 
płyną nieomal po omacku w nadzwyczaj gęstej 
mgle, jaka otuliła okolice Nowej Furdandii. 
Mgła podnosi się dopiero nazajutrz koło po¬ 
łudnia, Statki konwoju ONS-5 zmieniają szyk 
i płyną po spokojnym teraz już morzu. Kurs 
wiedzie prawie prosto na Nowy Jork. 

10 maja komodor J, Brooks otrzymu¬ 
je osobisty telegram od WirLstona Churchilla: 
Premier przesyła gratulacje z powodu waszej od¬ 
ważnej postawy podczas Ostatniego ataku na kon¬ 
wóji — Przekazać treść telegramu na wszystkie 
statki i okręty konwoju ONS-5 - poleca ko¬ 
mandor Brooks. Następnego dnia konwój zno¬ 
wu maleje. Dwanaście statków odchodzi do 
bliskiego już Halifaksu. 

Trzynaście statków o łącznej pojemności 
61 959 BRT zostało zatopionych kosztem sied¬ 


miu U-bootów, nie licząc kilku uszkodzonych. 
Pięć U-bootów (U-192, U-531, U-638, U-125 
i U-438) zatopiły okręty eskorty, dwa (U-710 
i U-630) Liberator 24 kwietnia i Catalina 4 maja. 

13 maja statki konwoju ONS-5 wchodzą 
jeden za drugim w ciasne gardło ujścia rzeki 
Hudson. Od strony nowojorskiego portu pły¬ 
ną holowniki witające konwój rykiem syren. 

PODSUMOWANIE 

Maj 1943 roku był przełomowym mie¬ 
siącem w dziejach Bitwy o Atlantyk. Co 
prawda okręty podwodne zatopiły łącznie 
50 statków alianckich i neutralnych w służ¬ 


bie Sprzymierzonych, o pojemności 264 852 
BRT, z czego na Północny Adantyk przypada¬ 
ło 36 statków (163 507 BRT). Z drugiej strony 
Niemcy stracili aż 41 U-bootów, z czego 29 na 
wodach Północnego Atlantyku (6 zostało zato¬ 
pionych w Zatoce Biskajskiej). 

Przedstawione dane pozwalają stwierdzić, 
że w maju 1943 roku na Adantyku doszło do 
wyrównania potencjałów walczących stron. 
Ponieważ jednak U-boot przedstawiał znacznie 
większą wartość niż przeciętny statek towarowy 
oraz biorąc pod uwagę, że najczęściej U-boot 
tonął wraz z całą załogą, a ze storpedowanego 
w konwoju statku często udawało się uratować 
prawie całą załogę, maj był zdecydowanie czar¬ 
nym miesiącem U-bootwaiłe. Przykładowo 
w 22 U-bootach zatopionych przez okręty 
eskorty w maju 1943 r. zginęło łącznie 1026 
oficerów i marynarzy, 

jak pokazały późniejsze wydarzenia, od 
maja 1943 roku kilkuletnia Bitwa o Atlantyk 
została wygrana. Nie oznacza to jednak, 
że od maja przestały na Atlantyku tonąć stat¬ 
ki, że nie ginęli już marynarze floty handlo¬ 
wej t U-botrwaffe, ale nie powtórzyły się już 
najtragiczniejsze sytuacje z poprzednich mie¬ 
sięcy i lat. fl 
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25 U-booty VIIC w jednej z baz. W maju 1943 roku nastąpił przełom w zmaganiach na Atlantyku, aż 41 niemieckich 


okrętów zostało zatopionych przy stracie zaledwie 50 jednostek transportowych. 
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Winston Churchill powiedział kiedyś: 
Jedyną rzeczą, która najbardziej mart¬ 
wiła mnie w czasie wojny, było nie¬ 
bezpieczeństwo ze strony U-Bootów . 
Tendrobnycytatwśkazujejakważnym 
elementem dla wysiłku wojennego 
obu stron był atlantycki teatr działań 
wojennych. Niniejszy artykuł ma na 
celu prezentację niemieckich okrętów 
podwodnych, które brały intensywny 
udziałw walkach na szlakach komuni¬ 
kacyjnych łączących Wielką Brytanię 
z innymi państwami i jej koloniami. 


GENEZA NIEMIECKICH SIŁ 
PODWODNYCH W OKRESIE 
MIĘDZYWOJENNYM 

P odpisany 28 czerwca 1919 r., Traktat 
Wersalski ograniczał niemieckie siły 
morskie. Wśród zakazanej broni zna¬ 
lazły się m.in. okręty podwodne, które skutecz¬ 
nie zwalczały żeglugę aliancką w czasie I wojny 
światowej. Pomimo tego, dość szybko rozpo¬ 
częto prace nad utrzymaniem potencjału kon- 
strukcyjno-projektowego, na wypadek przy¬ 
szłego konfliktu zbrojnego. 

Jednym z pierwszych elementów tego kro¬ 
ku była kompania Mentor Bilanz, mająca swoją 
siedzibę w Berlinie. Była to zakamuflowana jed¬ 
nostka wojskowa, której personel rekrutował się 
spośród Ministerstwa ds. Morskich. W1928 r. 
została ona przekształcona w Ingenieurbuero 
fuer wirtscnaft und Technik GmbH (Biuro in¬ 
żynieryjne ds. ekonomicznych i technicznych) 
- którego głównym zadaniem było poszukiwa¬ 
nie zagranicznych klientów na zaprojektowane 
w Niemczech okręty podwodne oraz opraco¬ 
wywanie planów jednostek tej klasy dla wła¬ 
snego państwa. Aby ominąć ograniczenia trak¬ 
tatowe, w Holandii powstał lokalny oddział 
- NV Ingenieurskaantor voor Scneepsboww - 
finansowany przez firmy oraz rząd w Berlinie. 
Twór ten zdobył kilka zamówień od państwa, 
wśród których należy wymienić m.in. Turcję, 
Finlandię, Hiszpanię. Całość prac okresu lat 
dwudziestych pozwoliła na utrzymanie poten¬ 
cjału do momentu rozpoczęcia budowy no¬ 
wych sił podwodnych dla Reicłis marinę, nie¬ 
długo przekształconej w Kriegsmarinę. 

W 1932 r„ a więc jeszcze przed przeję¬ 
ciem władzy w Niemczech przez nazistów, 
Rdehsmarine rozpoczęło prace nad zamówie¬ 
niem nowych okrętów podwodnych. W ramach 
programu rozbudowy floty miało powstać osiem 
jednostek o wyporności 500 ton, ostateczne ilość 
została zwiększona do szesnastu, z podziałem na 
dwa typy W 1933 r., w Kilonii powstała szkoła 
dla przyszłych załóg - co ciekawe nosiła ona na¬ 
zwę szkoły zwalczania okrętów podwodnych. Ze 
względu na świadome łamanie traktatu wersal¬ 
skiego* pierwsze U-Bootybyły klasyfikowane we 
wszystkich dokumentach rządowych oraz woj¬ 
skowych jako eksperymentalne łodzie motorowe 
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Łukasz Pacholski 








(MVB - Motorenversuchsboote). Stocznią, któ¬ 
ra odpowiadała za ich powstanie była Deutsche 
Werke w Kilonii, w tym samym mieście zdecy¬ 
dowano się utworzyć pierwszą bazę. 

Swoistym potwierdzeniem faktu dokona¬ 
nego, jakim było rozpoczęcie własnego progra¬ 
mu budowy okrętów podwodnych, był niemiec- 
ko-brytyjski traktat morski podpisany w 1934 r. 
Dawał on Niemcom możliwość budowy floty 
wojennej o granicach 1/3 potencjału Royal Navy 
- dotyczył on także jednostek podwodnych. 
Wobec faktu, że Brytyjczycy posiadali flotę okrę¬ 
tów tej klasy o łącznej wyporności 50 tys. ton, 
Kriegsmarine mogła otrzymać 17 500 ton. Krok 
ten pozwolił to, że we wrześniu 1939 r. Niemcy 
dysponowali w linii 57 jednostkami. 

Ogółem, w czasie II wojny światowej, nie¬ 
mieckie okręty podwodne zatopiły blisko 3 000 
statków handlowych oraz 150 jednostek wo¬ 
jennych różnych typów. Sukcesy te odkupiono 
wyjątkowo dużymi stratami - spośród 40 tys. 
niemieckich marynarzy pływających na tej kla¬ 
sy okrętach zginęło 30 tys. 

TYPI 

Pomimo nadanej cyfry I, jednostki Typu I nie 
były pierwszymi, które zasiliły Kriegsmarine. 
Cała seria miała dwóch przedstawicieli. Była to 
konstrukcja oceaniczna, bazująca koncepcyj¬ 
nie na rozwiązaniach oferowanych Hiszpanii, 
głównym zadaniem miało być zwalczanie że¬ 
glugi poza przybrzeżnymi akwenami europej¬ 
skimi. Były uznawane za jednostki doświadczal¬ 
ne - ich próby wykazały błędy w koncepcji, co 
doprowadziło do opracowania bardziej dojrza¬ 
łych technicznie typów, VII oraz IX - przez co 
miały służyć do celów szkolno-treningowych. 
Pomimo tego, w momencie wybuchu wojny 
zostały skierowane do działań operacyjnych. 

W ich konstrukcji zastosowano tradycyjny 
układ dwukadłubowy. Podstawowa część jed¬ 
nostki, kadłub ciśnieniowy, został podzielony 
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TYPI 

u .... 

Wyporność standardowa [t] 

707 

Wyporność pełna [t] 

862 

Wyporność w zanurzeniu [t] 

983 

Długość całkowita [m] 

72,39 

Szerokość maksymalna [m] 

6,21 

Zanurzenie kadłuba [m] 

4,3 

Średnica kadłuba ciśnieniowego [m] 

AM ! 

Napęd 

Moc maszyn [KM] 

2 wys okoprężnc s i fn i ki MAN BV40/46 J 2 sil n tki elek Iryczn e BBC 

2800 (MAN), 1000 (BBC) 

Zapas paliwa [t] 

96 

Prędkość maksym al na na powi erzehn i [w] 17,75 

Prędkość maksymalna pod wodą [wj 
| Głębokość maksymalna [m] 

8,3 

100 

Zasięg [Mm] 

6700 (na powierzchni), 78 (pod wodą) 

Uzbrojenie 

6 wyrzutni torped kalibru 533 mm, armata SKC/36 kalibru 105 mm 
armata przeciwlotnicza Flak30 kalibru 20mm 

Załoga 

43 osoby 

L_-_ 


na sześć przedziałów wodoszczelnych. W jego 
wnętrzu znalazło się miejsce dla sześciu wy¬ 
rzutni torped kalibru 533 mm - cztery w części 
dziobowej oraz dwie rufowej. Jednostka ognia 
składała się z czternastu podwodnych pocisków, 
które mogły być zastąpione przez 42 miny mor¬ 
skie stawiane przez wyrzutnie. Uzupełnieniem 
podstawowego oręża była artyleria lufowa - po¬ 
jedyncza armata kalibru 105 mm umieszczona 
przed kioskiem, a także automatyczna armata 
przeciwlotnicza kalibru 20 mm na kiosku. 

Układ napędowy był tradycyjny - na po¬ 
wierzchni pracowały dwa wysokoprężne silni¬ 
ki firmy MAN (M8V40/46) o mocy 1400 KM 
każdy. Przekazywały one swoją moc na dwa 
wały napędowe, zakończone trójpłatowymi śru¬ 
bami. W czasie żeglugi na tym napędzie moż¬ 


na było rozpędzić okręt do prędkości maksymal¬ 
nej 17,75 węzłów, przy prędkości ekonomicznej 
(12 węzłów) zasięg wynosił 6700 mil morskich. 
W czasie operowania pod wodą uruchamia¬ 
no dwa silniki elektryczne BBC GG UB720/8 
o mocy 500 KM każdy. Były one zasilane w ener¬ 
gię przez dwie baterie akumulatorów, każda skła¬ 
dająca się z 62 elementów. Prędkość maksymal¬ 
na pod wodą wynosiła 8,3 węzłów, a zasięg przy 
prędkości 4 węzłów wynosił 78 mil morskich. 

Załoga jednostek składała się z 43 osób - 
czterech oficerów i trzydziestu dziewięciu ma¬ 
rynarzy i podoficerów. 

TYP II 

Jednostki należące do Typu II były pierwszy¬ 
mi, które powstały w okresie międzywojen- 


U-BootTypu IIB, 

Rys. Ardłiwum Redakcji. 
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3 Okręty podwodne Typ VII ż 2. Flotylli G,Salzwedel") stacjonującej w Wilhelmshaven pod dowództwem kmdr ppor. Hansa Ibbekena. 


nym dla odbudowującej się niemieckiej floty. 
Projekt bazował na doświadczeniach z okrę¬ 
tami z I wojny światowej (niewielkie typu 
UB) oraz propozycją eksportową CV-707 dla 
Finlandii. Z racji czasu, miały one stanowić 
trzon szkolno-treningowy, jednak jak wykazało 
życie, w czasie II wojny światowej były inten¬ 
sywnie eksploatowane operacyjnie na wodach 
północnych oraz południowych. Dzięki swojej 
wielkości, można było transportować je szlaka¬ 
mi kolejowymi do innych akwenów wodnych, 
które nie dysponowały bezpośrednim (i do¬ 
stępnym dla Niemiec) dojściem do wód na 
których działały U-Booty. Z tego też względu 
Typ II trafiał na Morze Czarne, gdzie bazował 
w sojuszniczej Rumunii. Co ciekawe, dwie jed¬ 
nostki powstawały na zamówienie eksportowe, 
które złożyły Chiny - ostatecznie trafiły one do 
szeregów Kriegsmarine. 

Konstrukcja okrętów podwodnych Typu IIA 
stanowiła tradycyjne wykorzystanie dostępnych 
rozwiązań — jednokadłubowy układ z niewiel¬ 
kim kioskiem. Wnętrze zostało podzielone na 


cztery przedziały wodoszczelne - pierwsze dwa 
stanowiły pomieszczenia mieszkalne załogi oraz 
magazyn torped, dalej znajdowała się centra¬ 
la dowodzenia, a za nią przedział napędowy. 
Głównym uzbrojeniem były trzy wyrzutnie tor¬ 
ped kalibru 533 mm - wszystkie umieszczono 
w dziobowej części kadłuba, które zostały ułożo¬ 
ne w kształcie trójkąta. Zapas podwodnych poci¬ 
sków wynosił sześć sztuk, z czego połowa w wy¬ 
rzutni. Ich uzupełnieniem była automatyczna 
armata przeciwlotnicza Flak 30 kalibru 20 mm 
- zapas amunicji wynosił od 850 do 1000 poci¬ 
sków. Maszynownia posiadała dwa podstawowe 
elementy: parę sześciocylindrowych wysokopręż¬ 
nych silników firmy MWM o mocy 350 KM 
każdy przeznaczonych do żeglugi nawodnej i ła¬ 
dowania akumulatorów oraz parę silników elek¬ 
trycznych firmy SSW o mocy 180 KM każdy, 
pobierały one energię z jednej 62-akumulatoro- 
wej baterii. Dzięki nim okręty mogły rozpędzić 
się do prędkości 13 węzłów na powierzchni oraz 
6,9 węzłów pod wodą. Zapas paliwa, 11,6 ton, 
pozwalał na przepłynięcie 1050 mil morskich 


przy prędkości maksymalnej, przy prędko¬ 
ści ekonomicznej (wynoszącej 8 węzłów) wzra¬ 
stał on do 2000 mil morskich. Pod wodą zasięg 
(przy prędkości 2 węzłów) wynosił 71 mil mor¬ 
skich. Etatowa załoga składała się z dwudziestu 
pięciu osób, w tym trzech oficerów. 

Poza odmianą podstawową IIA Niemcy 
opracowali warianty rozwojowe, które odpo¬ 
wiadały zapotrzebowaniu floty. Dzięki temu 
stocznie zbudowały także trzy inne odmiany 
- IIB, IIC oraz IID. Każdy z nich charaktery¬ 
zowała się różnymi zmianami w stosunku do 
pierwowzoru. Przede wszystkim miały one wy¬ 
eliminować piętę Achillesową, czyli niewielki 
zasięg operacyjny. 

Typ IIB otrzymał wydłużony kadłub (trzy 
dodatkowe wręgi), dzięki któremu otrzymano 
dodatkowe miejsce na zbiorniki paliwa—zosta¬ 
ły one zlokalizowane pod centralą dowodzenia. 
Krok ten pozwolił na wydłużenie zasięgu ope¬ 
racyjnego o 80% w stosunku do pierwowzoru. 
Poza tym zmiany hydrodynamiczne konstruk¬ 
cji spowodowały zmniejszenie czasu zanurze¬ 
nia awaryjnego z 35 do 30 sekund. 

Typ IIC stanowił kolejne wydłużenie ka¬ 
dłuba (dwie dodatkowe sekcje w rejonie śród¬ 
okręcia). Pozwoliło to na wygospodarowanie 
miejsca na kabinę radiooperatora oraz studni 
dla drugiego peryskopu. Poza tym nowe miej¬ 
sce wykorzystano na powiększenie zapasu pa¬ 
liwa. Dodatkowo zmiany objęły maszynow¬ 
nię, okręty otrzymały silniki elektryczne SSW 
o mocy 205 KM. Co ciekawe, dwie jednostki 
tego typu (U-57 oraz U-58) posłużyły także do 
prób z wykorzystaniem chrap — miało to miej¬ 
sce w pierwszej połowie 1943 roku. 

Najbardziej zaawansowaną odmianą był 
UD. Po raz kolejny dokonano (kosmetyczne¬ 
go) wydłużenia kadłuba. Istotną nowością było 
powiększenie objętości burtowych zbiorni¬ 
ków balastowych, rozmieszczonych pomiędzy 
kadłubami - w praktyce miały one stanowić 
źródło paliwa, które w trakcie wyczerpywania 
miało być zastępowane przez wodę morską. 
Krok ren stanowczo zwiększył zasięg operacyj¬ 
ny z 1900 mil morskich Typu IIC do 3200 mil 
morskich. Zmiany objęły także inne elementy 
konstrukcji, m.ia IID otrzymały nowy kiosk, 
zbliżony do większego Typu VII oraz obudowa¬ 
ne śruby napędowe (zastosowano dysze Kom). 

Łącznie, w czasie II wojny, powstało 
50 okrętów należących do Typu II (HA 6, IIB 20, 



HA 

IIB 

IIC 

IID 

Wyp o mość standard owa 
nawodna [t] 

253 8 

278,9 

291 

314 

Wyporność podwodna [t] 

mj\ 

328,5 

341 

364 

Długość całkowita fm] 

40,9 

42,7 

43,9 

44 

Szerokość [m] 

4,1 

4,1 

4,1 

| 

Zanurzenie kadłuba [mj 

3,8 

m 

3,fi 

3,9 

Średnica kadłuba 
ciśnieniowego [ml 

4 

4 

4 

4 

Głębokość zanurzenia [m] 

100 

100 

100 

100 

Hapęd 

2 silniki wysokoprężne MWM, 2 silniki elektryczne SSW 

Moc maszyn [KM] 

700 (diesel] 

700 (diesel) 

700 (diesel) 

700 (diesel] 


160 (elektryczny) 

360 (elektryczny) 

410 (elektryczny) 

410 (elektryczny) 

Zapas paliwa [t] 

W 

21 

22,7 

22,7 

Prędkość maksymalna 
nawodna [w] 

13 

13 

12 

12,7 

Prędkość maksymalna 
podwodna [w] 

6,9 

7 

7 

7,4 

Zasięg [Mm] 

1050 (nawodny) 

1800 (nawodny] 

1900 (nawodny) 

3200 [nawodny) 

Uzbrojenie 

71 [podwodny) 

71 (pod wod ny) 71 (pod wo d ny) 

3 wyrzutnie torped kalibru 533 mm r 

1 armata automatyczna kalibru 20 mm 

71 (podwodny) 

Załoga 

25 

25 

25 

25 
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IIC 8 oraz IID 16). Część z nich po zakończe¬ 
niu działań wojennych wpadła w ręce aliantów. 
Większość spośród tej grupy została zatopiona 
w ramach postanowień traktatów kończących 
II wojnę światową. 

TYP VII 

Koniem roboczym podwodnych sił Kriegsma- 
rine były okręty podwodne Typu VII - łącz¬ 
nie zamówiono ich ponad 1000 sztuk, z cze¬ 
go do służby wcielono 709* Były one odpowie¬ 
dzią na zapotrzebowanie floty, która musiała 
mieć dużą ilość prostych, tanich i niezawod¬ 
nych jednostek tej klasy charakteryzujących się 
zasięgiem umożliwiającym operowanie na wo¬ 
dach północnego Oceanu Atlantyckiego. Ich 
konstrukcja stanowiła rozwinięcie koncepcji 
okrętów podwodnych UBTI1 z czasów I woj¬ 
ny światowej. Co ciekawe, w momencie roz¬ 
poczęcia masowej produkcji U-Bootów przez 
Niemcy, Typ VII pokonał w bezpośredniej 
walce większe i bardziej skomplikowane jed¬ 
nostki Typu 1A. 

Okręty opisywanego typu charakteryzowa¬ 
ły się budową modułową, na każdą z jednostek 
przypadało dziewięć modułów powstających 
w różnych częściach stoczni (a czasem i kraju). 
Osiem z nich tworzyło kadłub. Montaż całości 
odbywał się z wykorzystaniem nitowania oraz 
spawania elektrycznego. Wnętrze było podzie¬ 
lone na sześć przedziałów wodoszczelnych, li¬ 
cząc od dziobu: dziobowy przedział torpedo- 
wo-mieszkalny, mieszkalny sterownia, rufowy 
przedział mieszkalny maszynownia oraz rufo¬ 
wy przedział torpedowy. Pierwszy z nich mie¬ 
ścił cztery wyrzutnie torped (załadowanych 
w momencie wyjścia w morze), cztery dodat¬ 
kowe torpedy oraz koję dla sześciu osób (z re¬ 


guły był to podoficer broni torpedowej oraz 
marynarze). Za nim znajdował się przedział 
mieszkalny dla podoficerów i oficerów, a tak¬ 
że toaleta i pomieszczenie łączności i nasłu¬ 
chu. Kolejnym miejscem była sterownia, połą¬ 
czona włazem z kioskiem. Za nią umieszczono 
przedział maszynowni (silników wysokopręż¬ 
nych), a za nim rufowy przedział torpedowy 
z kolejnymi kojami dla marynarzy oraz sil¬ 
nikami elektrycznymi. Pod pomieszczenia¬ 
mi służbowo-socjalnymi znajdowały się dwa 
zgrupowania akumulatorów dla silników elek¬ 
trycznych (każde z nich obejmowało 62 sztu¬ 
ki). Wytrzymałość kadłuba na ciśnienie wody 
została określona na 200 metrów. 

Głównym orężem okrętów Typu VIIA 
były torpedy. Na pokładzie znajdowało się 
pięć wyrzutni podwodnych pocisków, cztery 
w części dziobowej oraz jedna w rufowej, któ¬ 
ra służyła do samoobrony i nie mogła być prze¬ 
ładowana. Jednostka ognia składała się z 11 tor¬ 


ped, pięciu w wyrzutniach, czterech zapaso¬ 
wych w dziobowym przedziale oraz dwóch 
w międzykadhibowych zasobnikach wodood¬ 
pornych. Poza torpedami okręty te mogły sta¬ 
wiać miny dwóch typów (do 26 sztuk TMA 
lub do 39 sztuk TMB), jednakże ich obecność 
na pokładzie skutecznie zmniejszała ilość broni 
ofensywnej. Uzupełnieniem tego była artyleria 
w postaci pojedynczej armaty kalibru 88 mm 
umieszczonej przed kioskiem oraz 20 mm ar¬ 
maty automatycznej zainstalowanej za kio¬ 
skiem i służącej do zwalczania celów powietrz¬ 
nych. W późniejszych odmianach, a także VIIA, 
była ona przeniesiona na szczyt kiosku - za¬ 
pewniało to mniejsze zalewanie obsługi oraz 
polepszyło kąty ostrzału oraz zwiększenie ilości 
luf poprzez wymianę na stanowiska podwójnie 
sprzężone oraz dodanie czterolufowych stano¬ 
wisk Flakwierling. 

Napęd okrętów składał się z pary silników 
wysokoprężnych oraz takiej samej ilość ekk- 
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trycznych. Te pierwsze zapewniały porusza¬ 
nie się jednostek na powierzchni oraz zasilały 
w energię elektryczną baterie akumulatorów. 
W zależności od stoczni wykorzystywano pro¬ 
dukty firmy MAN oraz Germaniawerft (oba 
charakteryzowały się takimi samymi wymiara¬ 
mi oraz mocą). Moc silników wysokoprężnych 
wynosiła 2320 KM każdy, dzięlri nim jednost¬ 
ki mogły rozpędzić się do prędkości maksy¬ 
malnej 16 węzłów i przepłynąć (przy pełnym 
zapasie paliwa, tj, 67 ton) 4300 mil morskich 
z prędkością marszową 12 węzłów. Silniki elek¬ 
tryczne charakteryzowała moc 750 KM i moż¬ 
liwość rozpędzenia okrętu do prędkości 8 wę¬ 
złów. Zapas energii w akumulatorach pozwalał 
na przepłynięcie 90 mil morskich z prędkością 
4 węzłów - w późniejszym okresie wojny, wraz 
z dodaniem chrap odległość ta wzrastała, dzię¬ 
ki możliwości operowania na włączonych silni¬ 
kach wysokoprężnych. 

W 1940 r. nieliczne jednostki Typu VII 
otrzymały radary FuM029, które w 1942 r. 
zastąpiono (w większej liczbie) przez FuMO30. 
W teorii miały one zwiększać możliwości wy¬ 
krywania celów nawodnych, jednak umieszcze¬ 
nie ich nisko powodowało, że często dochodzi¬ 
ło do wykrycia celów przez obserwatorów na 


kiosku, a nie operatorów stacji radiolokacyjnej. 
W późniejszym czasie na pokładach jednostek 
Typu VII pojawiły się inne systemy elektro¬ 
niczne - stacje radiolokacyjne FuMBl Metox 
oraz detektory promieniowania elektromagne¬ 
tycznego FuMB7 Nctxos. 

Podobnie jak w przypadku innych, ma¬ 
sowo budowanych typów okrętów podwod¬ 
nych, takie przedstawiciele Typu VII różnili się 
ze względu na modyfikacje. Poniżej przedsta¬ 
wiamy te, które zostały wdrożone do produkcji 
oraz te, które odrzucono m.in. ze względu na 
skupienie środków i sił na Typie XXI. 

Pierwszym wariantem rozwojowym był 
VHB. Kadłub został wydłużony o dwa metry 
— pozwoliło to na wygospodarowanie miejsca 
na dodatkowe zbiorniki paliwa. Silniki wyso¬ 
koprężne zostały wyposażone w sprężarki, co 
zwiększyło ich moc oraz prędkość. Poprawiono 
także manewrowość, dzięki przebudowie rufy 
i montażu drugiego steru kierunku. W zbior¬ 
nikach balastowych zainstalowano zbiorni¬ 
ki kompensacyjne, których celem miałobyć 
ograniczenie przechyłów na wzburzonym mo¬ 
rzu, Przebudowa rufy umożliwiła także scho¬ 
wanie rufowej wyrzutni torpedowej wewnątrz 
kadłuba oraz ulokowanie tam jeden zapasowej 


torpedy. Sam zapas podwodnych pocisków 
został zwiększony dzięki umieszczeniu w prze¬ 
strzeni międzykadłubowej dwóch zasobników 
wodoszczelnych, łącznie podniosło to ich ilość 
do 14 sztuk. Kosmetyczną zmianą było prze¬ 
niesienie armaty kalibru 20 mm z pokładu na 
skraj kiosku. 

Kolejna modyfikacja VUC była związa¬ 
na z instalacją systemu S-Geraet (echosondy). 
Wymagał on wydłużenia centrali dowodzenia 
o 60 cm. Doszło wtedy do powiększenia zbior¬ 
ników paliwa oraz montażu kolejnych zbiorni¬ 
ków balastowych, dzięki którym zmniejszono 
czas zanurzenia (szczególnie w zburzonym mo¬ 
rzu). W kolejnych latach odmiana VIIC była 
udoskonalana, dzięki czemu pojawiły się od¬ 
miany C/41, C/42 oraz C/43. Pierwsza z nich 
została odchudzona o 11,5 ton dzięki wymie¬ 
nieniu części urządzeń pokładowych na nową 
generację (lżejszych), dzięki temu można było 
zwiększyć grubość blach kadłuba ciśnieniowe¬ 
go (z 18,5 do 21 mm) - to zaś poskutkowa¬ 
ło zwiększeniem głębokości, na którą mogły 
się bezpiecznie zanurzać z 200 do 250 metrów. 
Dodatkową modyfikacją było wydłużenie ka¬ 
dłuba o 13 centymetrów - dziób otrzymał inny 
profil, zmniejszający zalewanie stanowiska ar- 
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maty 88 mm. Po kolejnych doświadczeniach 
wojennych opracowano wariant VIIC/42. 
Otrzymał on silniki o polepszonych właściwo¬ 
ściach sprężarki, których montaż wymagał wy¬ 
dłużenia konstrukcji. Poza tym zastosowano (po 
raz kolejny) stal okrętową o większej grubości 
(28 mm), dzięki czemu dopuszczalna głębokość 
zejścia została określona na 500 metrów. Przy 
okazji wydłużenia kadłuba powiększono tak¬ 
że boczne zbiorniki balastowe, które stanowiły 


miejsce składowania paliwa (w momencie zuży¬ 
cia wolna przestrzeń była wypierana przez wodę 
morską). Zamówiono 45 sztuk, jednak ostatecz¬ 
nie żaden z nich nie został ukończony. Innym 
wariantem, który nie doczekał się realizacji, był 
VIIC/43 - miał on dysponować powiększony¬ 
mi możliwościami ofensywnymi w postaci dzie¬ 
sięciu wyrzutni torped kalibru 533 mm (sześć 
na dziobie oraz cztery na rufie). Prace nad tym 
projektem anulowano w maju 1943 r. 


Wojna minowa prowadzona w latach 
1939-40, pokazała, że Kriegsmarine potrze¬ 
buje nosicieli min kotwicznych rodziny SMA. 
Wobec faktu, że Typ X był nastawiony na ope¬ 
racje poza wodami europejskimi, konstrukto¬ 
rzy oraz dowództwo floty zdecydowali się na 
opracowanie specjalnego wariantu okrętu Typu 
VII przeznaczonego do wypełniania takich sa¬ 
mych zadań na wodach oblewających Europę 
(a przede wszystkim Wyspy Brytyjskie). Wedle 



S Okręt podwodny U-45 kpt. Alexandra Gelhaara z 7. Flotylli (dowódca kpt. Ernst Sobe) wyszedł19 sierpnia 1939 roku na północny Atlantyk, celem było patrolowanie zachodnich 
wybrzeży Wielkiej Brytanii i Irlandii. 


Wyporność nawodna [t! 
Wyporność podwodna [t] 
Długość całkowita [m] 
Szerokość kadłuba [ml 
Zanurzenie kadłuba [mj 
Napęd 

Moc maszyn [KM] 

Prędkość nawodna [w] 
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projektu, jednostki otrzymały dodatkowy prze¬ 
dział (o długości 9,8 metrów) wstawiony tuż za 
kioskiem. W jego wnętrzu znajdowało się pięć 
szybów dla piętnastu min SMAl. Ostatecznie 
zbudowano jedynie sześć okrętów tego warian¬ 
tu — zamówienia na pozostałe zostały anulo¬ 
wane w wyniku analizy działań wojennych na 
morzach. 

Kolejnym niezrealizowanym wariantem 
Typu VII była odmiana E. Wersja ta miała być 
pierwszym typem okrętu podwodnego wypo¬ 
sażonego w nowo opracowywany wysokopręż¬ 
ny silnik Deutz V-12. Poza wymianą jednostek 
napędowych oraz zastosowaniem stali okręto¬ 
wej o większej grubości (30 mm) nie plano¬ 
wano innych modyfikacji, w stosunku do wa¬ 
riantu VIIC. Wobec anulowania programu 
budowy silnika, projekt VIIE pozostał tylko na 
papierze. 

Ostatnim wyspecjalizowanym wariantem 
VII, który otrzymał osobne oznaczenie, był 
transportowiec torped VIIF. Genezą jego po¬ 
wstania był fakt, że jednym z ograniczeń w po¬ 


bycie okrętów podwodnych na morzu była ilość 
amunicji - torped. Wobec tego, w 1941 r., roz¬ 
poczęto prace projektowe nad specjalnym wa¬ 
riantem U-Boota. Z jednej strony miał on za¬ 
chować tradycyjne cechy bojowe, a z drugiej 
móc dostarczyć innym jednostką tej klasy nie¬ 
zbędny zapas podwodnych pocisków. Kadłub 
VIIF otrzymał dodatkową sekcję (o długości 
10,5 metrów), która mogła pomieścić 24 tor¬ 
pedy w czterech warstwach. Dodatkowo 
w górnej części znalazł się luk z podnośnikiem 
- pozwalający na bezproblemowe opuszczanie 
i podnoszenie torped w celu za- i wyładunku. 
Z planowanych 46 sztuk ukończono 4 - jed¬ 
nakże nie było im dane realizować swojej de¬ 
dykowanej funkcji, co było spowodowane 
tym że, operacja przeładunku torped na mo¬ 
rzu była czasochłonna i wymagała pozostawie¬ 
nia U-Boota na powierzchni wody przez kil¬ 
ka godzin, wystawiając go na przeciwdziałanie 
ze strony rozbudowanych sił ZOP aliantów. 
Z tego też względu całą czwórkę wykorzysty¬ 
wano do zadań transportowych (m.in. docie¬ 


rały do opanowanych przez Japończyków tere¬ 
nów Holenderskich Indii Wschodnich). 

Wśród mniej znanych odmian, wynikają¬ 
cych z potrzeb frontowych, należy wymienić 
przede wszystkim pułapki dla samolotów ZOP, 
czyli U-Flak. Do tej roli przebudowano cztery 
okręty Typu VIIC (w pierwszej połowie 1943 
roku), otrzymały one dwa zestawy Wierling 
i ich podstawowym zadaniem było zwalcza¬ 
nie alianckich samolotów patrolowych w rejo¬ 
nie Zatoki Biskajskiej. Jak wykazała praktyka, 
okręt podwodny nie jest dobrym środkiem do 
walki z lotnictwem — dlatego też dość szybko 
zrezygnowano z tego pomysłu. 

Dalszy rozwój Typu VII, pomimo swoich 
pozytywnych aspektów, został wstrzymany we 
wrześniu 1943 roku. Krok ten wiązał się z de¬ 
cyzją admirała Karla Dónitza, który koncen¬ 
trował wysiłki przemysłu nad opracowaniem 
okrętów podwodnych Typu XXI. 

TYP IX 

Jedynym z dwóch podstawowych typów okrę¬ 
tów podwodnych w arsenale Kriegsmarine, 
które toczyły walki na morzu przez cały okres 
wojny, był Typ IX. Jego powstanie wynika z za¬ 
potrzebowania floty (z 1935 r.), która chcia¬ 
ła posiadać jednostki dalekiego zasięgu mogą¬ 
ce jednocześnie pływać szybko oraz przenosić 
odpowiedni zapas uzbrojenia. Wyjściem do ich 
konstrukcji byl Typ IA - konstruktorzy po¬ 
większyli go i wygospodarowali miejsce na do¬ 
datkową ilość torped oraz paliwa, jak pokazała 
praktyka jednostki te nie odziedziczyły po pro- 
toplasrach tendencji do nadmiernego kołysania 
oraz problemów techniczny dzięki czemu były 
popularne wśród załóg i rozwijane przez cały 
okres konfliktu. Łącznie wdrożono do produk¬ 
cji i śhiżby osiem wersji, które zostaną opisane 
poniżej. Pierwsze z nich zamówiono w czerw¬ 
cu 1936 r„ a w szeregach Kriegsmarine pojaw i¬ 
ły się w sierpniu 1938 r. 

Okręty podwodne Typu LXA posiadały 
dwukadhibowy układ konstrukcyjny podzielo¬ 
ny wewnętrznie na sześć przedziałów wodosz- 
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czelnych. Duża powierzchnia wewnętrzna spo¬ 
wodowała, że liczna załoga (48 osób) mogła 
pochwalić się lepszym standardem zamieszka¬ 
nia niż na mniejszych Typu VIL Pomieszczenia 
mieszkalne zostały rozlokowane głównie w dzio¬ 
bowej części kadłuba — licząc od dziobu był 
to przedział torpedowo-mieszkalny dla 24 ma¬ 
rynarzy (którzy spali w systemie dwuzmiano- 
wym na dwunastu kojach), dalej znajdował się 
przedział mieszkalny dla podoficerów (10 osób) 
oraz dziobowa toaleta, przedział dla oficerów 
i dowódcy (8 osób) połączony z kabiną radio¬ 
operatora i operatora hydrolokatora oraz mesy 
oficerskiej i podoficerskiej, za nim znajdowa¬ 
ła się centrala dowodzenia. Rufowa część okrę¬ 
tu obejmowała przedział maszynowni i drugiej 
toalety oraz rufowych wyrzutni torpedowych, 
gdzie także znalazły się koję dla załogi. Poniżej 
pokładów bojowo-socjalnych znajdowały się 


baterie akumulatorów dla silników elektrycz¬ 
nych. Uzbrojenie okrętów składało- się z sześciu 
wyrzutni torpedowych kalibru 533 mm, czte¬ 
ry z nich trafiły na dziób, a pozostałe na rufę. 
Jednostka ognia wynosiła 22 podwodne poci¬ 
ski, z czego część w wodoodpornych zasobni¬ 
kach zlokalizowanych w przestrzeni pomiędzy 
kadłubami - można było je przenieść siłami za¬ 
łogi na spokojnym morzu do wewnątrz kadłuba 
ciśnieniowego. Uzupełnieniem tego była arty¬ 
leria okrętowa: pojedyncza armata kalibru 105 
mm zamontowana przed kioskiem (w większo¬ 
ści przypadków była ona demontowana około 
1944 r.), pojedyncza armata automatyczna ka¬ 
libru 37 mm ulokowana za kioskiem (ze wzglę¬ 
dów na zalewanie tej część pokładu w czasie 
rejsu, dość szybko Kriegsmarine zdecydowała 
się na usunięcie jej i wydłużenie kiosku w celu 
montażu dodatkowych armat automatycznych 


kalibru 20 mm tam) oraz pojedynczą armatę 
automatyczną kalibru 20 mm. której miejsce 
przewidziano w tylnej części kiosku. W toku 
wojny i zmian na froncie (przede wszystkim 
wzrostu zagrożenia ze strony lotnictwa ZOP) 
doszło do zwiększenia potencjału uzbrojenia 
przeciwlotniczego — regułą było demontowa¬ 
nie armat kalibru 37 mm i montaż dodatko¬ 
wych 20 mm działek. W drugiej fazie wojny, 
m.in. dzięki zwiększeniu powierzchni kiosku, 
na pokładach okrętów podwodnych Typu IX 
wszystkich wersji trafiały czterolufowe zestawy 
Wierling kalibru 20 mm. Maszynownia jed¬ 
nostek była tradycyjna, na ówczesne czasy, tj. 
kombinowana - dwa silniki wysokoprężne fir¬ 
my MAN do żeglugi nawodnej oraz dwa silni¬ 
ki elektryczne firmy SSW do rejsu podwodne¬ 
go. Pierwsze z nich charakteryzowały się mocą 
2200 KM każdy i zapewniały rozwinięcie pręd- 


Przykłady kolejnych form kiosków i uzbrojenia przeciwlotniczego na okrętach podwodnych typu VII. Rys Mmm swataji. 
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U-Boottypu IX A. 

Rys.Ardiiwum RedaKcjl. 



kości maksymalne] 18,2 węzłów. Zasięg wyno¬ 
sił 8100 mil morskich przy pełnym zapasie 
paliwa (tj. 154 ton) i prędkości marszowej wy¬ 
noszącej 12 węzłów. Pod wodą silniki SSW po¬ 
siadały moc 500 KM i mogły rozpędzić okręt 
do prędkości 7,7 węzłów. Zapas energii dwóch 
baterii akumulatorów (każda miała 62 aku¬ 
mulatory) pozwalał na przepłynięcie 65 mil 
morskich przy prędkości 4 węzłów. W drugiej 
połowie wojny, ocalałe, okręty zaczęły otrzy¬ 
mywać chrapy — urządzenie to pozwalało na 
zwiększenie autonomiczności żeglugi podwod¬ 
nej dzięki możliwości zastosowania silników 
wysokoprężnych. 

W 1940 r. pierwsze jednostki Typu EK 
otrzymały radary FuM029, które w 1942 r. 
zostały zastąpione przez FuMO30 oraz 
FuMÓ61 (przeznaczony do wykrywania celów 
lotniczych). Radary morskie w teorii, miały 
zwiększać możliwości wykrywania celów, jed¬ 
nak umieszczenie ich nisko na kiosku powodo¬ 
wało, że często dochodziło do wykrycia celów 



Kpt. Herbert Kuppisch dowódca U-96 przy peryskopie, na drugim pianie widoczny panel sterowania trymem, 


U-BootTypuXI 

Rys. Archiwum Reddnji. 
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przez obserwatorów na kiosku, a nie operato¬ 
rów stacji radiolokacyjnej - wiązało się to z du¬ 
żymi falami występującymi na Atlantyku, któ¬ 
re były „łapane” przez wiązki radiolokatora. 
W późniejszym czasie na pokładach jednostek 
pojawiły się inne systemy elektroniczne - sta¬ 
cje radiolokacyjne FuMBl Metox oraz detek¬ 
tory promieniowania elektromagnetycznego 
FuMB7 Naxos i FuMBlO Borkum . 

Pierwszy wariant rozwojowy, KB, stano¬ 
wił odpowiedź na krytykę zasięgu. Zapas pa¬ 
liwa został powiększony o dziewięć ton, co 
zwiększyło ten element o 600 mil morskich 
(przy prędkości 12 węzłów). Także kolejna 
modyfikacja, KC, dotyczyła przede wszystkim 
dodania zbiorników paliwa, aby zwiększyć za¬ 
sięg do 11 tys. mil morskich (przy prędkości 
12 węzłów). Poza tym wydłużono konstrukcję 
o 30 centymetrów. Dodatkowo cztery okręty 
tego typu (U-183, U-184, U-185 oraz U-187) 
otrzymały wyższe anteny radiowe (15 metrowe), 
które poprawiły komunikację dalekiego zasię¬ 
gu. Z wnętrza usunięto pomieszczenie kontro¬ 
li peryskopów. Pierwszą wojenną modyfikacją 
był KC/40. Były one odpowiedzią na doświad¬ 
czenia wojenne oraz eksploatacyjne. Ponownie 
wygospodarowano miejsce na kolejne zbiorni¬ 
ki paliwa, zwiększające zasięg do 11 400 mil 
morskich (przy 12 węzłach). Przeprojektowano 
kształt kadłuba lekkiego w celu skrócenia czasu 
awaryjnego zanurzenia, krok ten spowodował 
ograniczenia ilości zapasowych torped. 

Doświadczenia pierwszej fazy wojny do¬ 
prowadziły do formułowania wniosków, doty¬ 
czących zaprojektowania nowego okrętu pod¬ 
wodnego dalekiego zasięgu charakteryzuj ąccgp 
się dużą prędkością nawodną. Wiadomo było, 
że w celu utrzymania tempa walk na Atlantyku, 
jest niemożliwe zaprojektowanie w odpo¬ 
wiednim czasie takiej jednostki. Dowództwo 
Kriegsmanne zdecydowało się na głęboką mo¬ 
dernizację Typu IX, dzięki czemu powstała 
II generacja tych okrętów - jej przedstawiciele 
otrzymali oznaczenie IXD. 

Pierwszą próbą połączenia zapotrzebowania 
ze starą konstrukcją byłTyp IXD1; W celu utrzy¬ 
mania wysokiej prędkości dostały one sześć sil¬ 
ników wysokoprężnych Daimler-Benz MB-501 
chłodzonych w r odą (były one standardowym na¬ 


pędem ścigaczy torpedowych). Dzięki nim jed¬ 
nostki D0D1 charakteryzowały się mocą 9000 
KM w położeniu nawodnym, co skutkowało 
osiąganiem prędkości 20,8 węzłów. Ich mon¬ 
taż doprowadził jednak do wydłużenia kadłu¬ 
ba o ponad dziesięć metrów i wydłużenia czasu 
zanurzenia. Zbudowano dwa prototypy (U-180 


oraz U-195), których próbna eksploatacja wy¬ 
kazała problemy z napędem głównym - wśród 
najważniejszych wad wymieniono przecieki sys¬ 
temu chłodzenia, zwiększony poziom ciepła 
w maszynowni oraz emitowanie dużej ilość gę¬ 
stego (białego) dymu, mogącego zdradzić loka¬ 
lizację U-Boota z dużej odległości. 
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tXA 

1X8 

IXC 

IXC/40 

IXD1 

IXD1(C) 

\m IKD/42 

Wyporność nawodna [t] 

1032 

1051 

1120 

1144 

1610 

1610 

1616 1616 

Wyporność podwodna Itl 

m 

1178 

iw 

1257 

1799 

1799 

1804 1804 

Długość całkowita [ml 

76/5 

76,5 

76,8 

76,8 

87,6 

87,6 

87,6 87,6 

Szerokość kadłuba [ml 

6,5 

6,8 

6,8 

P 

7>5 

7,5 

M W 

5,4 5,4 

Zanurzenie kadłuba [m] 

4,7 

4,7 

4,7 

4,7 

5,4 

5,4 

Napęd 


2 silniki wysokoprężne MAN 

2 silniki elektryczne SSW 


6 silników 
Daimler-Benz 

2 silniki 
elektryczne 

2 silnikiGW 

2silniki 
elektryczne 

2 silniki wysokoprężne MAN 
2 silnik MWM 

2 silniki elektryane MWM 






9000-silniki 

2800-silniki 


Moc maszyn [KM] 


4400-silniki wysokoprężne 

1000-silniki elektryczne 


wysokoprężne 
1000-silniki 

wysokoprężne 
1000-silniki 

4400 - sitniki wysokoprężne 
1060-silniki elektryczne 






elektryczne 

elektryczne 


Zapas paliwa [t] 

154 

165 

208 

214: 

|| 

203 

442 442 

Prędkość maksymalna nawodna [w] 

18,2 

18,2 

18,3 

18,3 

2G r 8 

15,8 

19,2 19,2 

Prędkość maksymalna podwodna [w] 

7,7 

7p 

73 

73 

w 

M 

$9 6;9 

23700 23700 

Zasięg nawodny [Mml 

Zasięg podwodny [Mm] 

8100 

8700 

11000 

11400 

b.d. 

9900 

65 

64 

6} 

63 

57 

115 

57 57 

Uzbrojenie torpedowe 


6 wyrzutni torped kalibru 533 

mm 


Brak 

6 wyrzutni 

torped kalibru S33 mm 

Uzbrojenie artyleryjskie 



1 armata kalibru 105 mm 
1 armata kalibru 37 mm 

1 armata kalibru 20 mm 



1 armata 
kalibru 37 mm 

2 armaty 
alibru 20 mm 

1 armata kalibru 105 mm 

1 armata kalibru 37 mm 

1 armata kalibru 20 mm 

Wyposażenie lotnicze 

brak 

brak 

brak. 

brak 


1 wiatrakowiec FA-330 

Załoga 

48 

48 

48 

48 

m 

m 

57 57 

Ilość wcielonych do służby 

8 

14 

54 

Jp" 

2 

i 

18 1 


S Okręt podwodny Typ XI. Malował: Arnold Bulczyński. 




oczna maszyna szyfrująca enigma, 
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Nieudane doświadczenia z silnikami Daim- 
ler-Benz doprowadziły do skierowania 
obu okrętów do stoczni w celu przebudo¬ 
wy maszynowni. Przy tej okazji dowódz¬ 
two Kriegsmarine zdecydowało się na zmia¬ 
nę charakteru okrętów - miały stanowić 
kolejną parę podwodnych transportow¬ 
ców. Aby tego dokonać usunięto uzbroje¬ 
nie torpedowe oraz część wyposażenia ofen¬ 
sywnego (m.in. armatę kalibru 105 mm), 
dzięki temu wygospodarowano miejsce dla 
252 ton ładunków. Inne zmiany objęły wy¬ 
mienioną maszynownię, gdzie zainstalowa¬ 
no sześciocylindrowe silniki wysokoprężne 
Germaniawerft F-4ó pochodzące z okrętów 
Typu VIh Były one niezawodne i emitowa¬ 
ły minimalną ilość spalin. Ich montaż dopro¬ 
wadził jednak do spadku mocy a co za tym 
idzie prędkości nawodnej {do 15,8 węzłów). 
Kwestia ta nie była jednak istotna ze względu 
na nowy charakter zadań. Niejako przy okazji 
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S Załadunek torped. 


TYPX 

Największym elementem floty U-Bootów 
Kriegsmarine były jednostki Typu X Powodem 
ich powstania była konieczność posiadania 
w arsenale floty podwodnych (wyspecjalizo¬ 
wanych) stawiaczy min. Ponieważ pozostałe 
jednostki tej klasy mogły stawiać jedynie nie¬ 
wielkie minyTMB orazTMC, które charakte¬ 
ryzowały ograniczenia (należy tutaj wymienić 
możliwość ich stosowania kosztem zabieranych 
torped, a także możliwość stawiania jedynie na 
głębokościach dochodzących do 20 m), do¬ 
wództwo floty postanowiło zamówić specjal¬ 
ne miny kotwiczne (SMA) oraz opracowanie 
„pod nie’ nosicieli. Bazą wyjściową był I wo¬ 
jenny Typ 45 - główne różnice dotyczyły spo¬ 
sobu rozmieszczenia ładunku oraz jego stawia¬ 
nia. Nowe okręty miały posiadać uzbrojenie 
torpedowe przeznaczone do samoobrony (czte¬ 
ry wyrzutnie w części dziobowej). Ostatecznie 
prace projektowe nad Typem X zostały za¬ 
rzucone przez dowództwo sił podwodnych 


powiększono pojemność baterii akumulato¬ 
rów, które zwiększały możliwości poruszania 
się pod wodą (zasięg wynosił 115 mil mor¬ 
skich przy prędkości 4 węzłów). Dodatkowo 
obie jednostki otrzymały chrapy, które jeszcze 
bardziej uniezależniały je od żeglugi nawod¬ 
nej w rejonach zagrożonych.przez występowa¬ 
nie sił ZOP przeciwnika. 

Nieudany projekt IXD1 doprowadził do 
prac nad rozwinięciem głównego problemu, ja¬ 
kim był układ napędowy. Nowy wariant, ozna¬ 
czony jako IXD2, otrzymał kolejną wariację 
silników wysokoprężnych — tym razem okrę¬ 
ty otrzymały cztery silniki diesla dwóch typów: 
dwa dziewięciocylindrowe MAN M9V 40/46 
oraz dwa sześciocylindrowe MWM RS 34.5S. 
Te drugie służyły do operowania na prędkości 
ekonomicznej, MANy wykorzystywano jedy¬ 
nie do rozpędzenia do prędkości maksymalnej 
(19,2 węzłów) oraz zapewnienia energii elek¬ 
trycznej dla baterii akumulatorów w czasie ich 
ładowania. Inną nowością było przygotowa¬ 
nie miejsca dla wiatrakowca Focke Achgelis 
FA-330 Bachstelze - ta ciekawa konstruk¬ 
cja miała (w teorii) zapewniać okrętom moż¬ 
liwość zwiadu i lokalizacji celów z powietrza. 
W praktyce wykorzystanie liniowe ograniczo¬ 
no do rejonów nie narażonych na obecność 
rozbudowanych sił ZOP aliantów (północny 
Atlantyk). Największe powodzenie odnotowa¬ 
no w czasie operacji na wodach afrykańskich 
oraz Oceanie Indyjskim. Ich główną wadą była 
konieczność pozostania jednostki macierzy¬ 
stej na powierzchni w czasie patrolu, dodatko¬ 
wą trudnością było lądowania na niewielkim 
i rozkołysanym pokładzie. Wariantem rozwo¬ 
jowym Typu DCD2 był DCD/42. Zastosowano 
w nich kosmetyczne zmiany wewnątrz kadłuba 
oraz szersze zastosowanie spawania w miejsce 
nitowania - ostatecznie ich budowa zakończy¬ 
ła się na zbudowaniu jednego okrętu, zamó¬ 
wienie na kolejnych 79 sztuk anulowano na 
korzyść Typu XXI. 



TYP XB ! 

1 lilii HF . . . i ii mi 11 mmi i lit nnm 11 mm i mmi mm i run i inm 1 1 emiii i run i runu i tnu i mm 11 mu 1 1 

Wyporność standardowa 

1763 

na powierzchni [t] 


Wyporność pod wodna [tj 

2177 

Długość całkowita [m] 

89,8 

Szerokość kadłuba [m] 

9,2 

Zanurzenie kadłuba Im] 

n 

Średnica kadłuba ciśnieniowego [m] 

4,75 

Głębokość zanurzenia [m] 

120 

Napęd 

2 wysokoprężne silniki GW F4a-9pu, 2 silniki elektryczne AEG GU 720/8 

Moc maszyn [KM] 

4200 (wysokoprężne), 1100 (elektryczne) 

Zapas paliwa [t] 

368,2 

Prędkość maksymalna nawodna [w] 

16,4 

Prędkość maksymalna podwodna [w] 

i 

Zasięg [Mm] 

14450 (nawodny) 


188 (podwodny) 


2 wyrzutnie torped kalibru 533 mm, 30 szybów dla min morskich SMA 

Uzbrojenie 

1 armata okrętowa kalibru 105 mm, 1 armata automatyczna kalibru 37 mm 


1 armata automatyczna kalibru 20 mm 

Załoga 

52 
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Kriegs marinę, na rzecz rozległej modyfikacji 
polegającej na zwiększeniu liczby przenoszo¬ 
nych min (pionowe szyby zamiast podłużne¬ 
go ciągu). Nowy projekt otrzymał oznaczenie 
Typ XB i został zbudowany w ilości ośmiu 
sztuk - wszystkie powstały w stoczni F. Krupp 
Germaniawerfi: AG w Kilonii. 

Okręty tego typu otrzymały układ dwuka- 
dłubowy, podzielony wewnętrznie na siedem 
przedziałów wodoszczelnych. Dzięki swoim 
rozmiarom, kadłub otrzymał dwa pokłady dla 
załogi, co poprawiło (w pewnym sensie) tru¬ 
dy służby na ich pokładach. W przeciwień¬ 
stwie do wcześniej opisanych typów, głów¬ 
nym uzbrojeniem okrętów podwodnych 
Typu XB były miny morskie SMA. Były one 
zabierane na dwa sposoby — sześć pionowych 
szybów (każdy na trzy miny) w części dzio¬ 
bowej (miejsce dla nich wygospodarowano 
kosztem usunięcia wyrzutni torpedowych), 
a także dwadzieścia cztery szyby (każdy dla 
dwóch min) w burtowych zbiornikach bala¬ 
stowych. Łącznie jednostka mogła zabrać na 
pokład 66 min typu SMA. Do samoobrony 
służyły dwie rufowe wyrzutnie torped kalibru 
533 mm, dla których zapas podwodnych poci¬ 
sków wynosił piętnaście sztuk. Uzupełnieniem 
zestawu uzbrojenia była artyleria — pojedyncza 
armata kalibru 105 mm (zapas 200 nabojów) 
umieszczona przed kioskiem, automatyczna 
armata przeciwlotnicza kalibru 37 mm (zapas 
2500 nabojów) umieszczona za kioskiem oraz 
automatyczna armata przeciwlotnicza kalibru 
20 mm (zapas 4000 nabojów) zlokalizowana 
na kiosku. 

Maszynownia tych jednostek składała 
się z dwóch dziewięciocylindrowych wyso¬ 
koprężnych silników Germaniawerfi: o mocy 
2100 KM oraz dwóch silników elektrycz¬ 
nych AEG o mocy 550 KM. Te pierw¬ 
sze zapewniały moc w czasie żeglugi na 
powierzchni oraz zasilały akumulatory. Dzię¬ 
ki nim okręty mogły rozpędzić się do pręd- 



S Wachta na Atlantyku. 
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S Głównym uzbrojeniem U-bootów były torpedy G7e kalibru 533 mm i masie całkowitej 1650 kg i zasięgu 5000 m 
przy prędkości 30 w. 
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kości 16,4 węzłów. Zapas paliwa, wynoszą¬ 
cy 368,2 ton, pozwalał na osiągnięcie za¬ 
sięgu 14 450 mil morskich (przy prędkości 
12 węzłów) - jak wykazały doświadczenia, 
ograniczenie prędkości poniżej 10 węzłów 
skutkowało możliwością bezpośredniego rej¬ 
su pomiędzy okupowaną Francją i Japonią bez 
tankowania (tj. 21 tys. mil morskich). Silniki 
elektryczne zapewniały możliwość żeglugi 
podwodnej, były zasilane przez dwie (124 aku¬ 
mulatorowe) baterie i pozwalały na osiągnięcie 
prędkości maksymalnej 7 węzłów oraz zasięgu 
188 mil morskich (przy 2 węzłach). 

W swojej dedykowanej roli okręty Typu XB 
nie wykazały się, co wynikało z sytuacji fronto¬ 
wej - ofensywne pola minowe, stawiane m.in¬ 
na podejściach do portów w Ameryce Północnej, 
przyczyniły się do porażenia trzynastu statków 
handlowych, z których na dno poszło siedem. 
Ich wielkość oraz możliwości ładunkowe do¬ 
prowadziły do adaptacji ńa podwodne jednostki 
zaopatrzeniowe oraz łamacze blokady. W przy- 
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padku pierwszej z ról, zadania dostaw amunicji 
(torped) oraz paliwa i żywności na bojowe okrę¬ 
ty na morzu odbywały się bez utraty możliwości 
stawiania min. Wielkogabarytowe ładunki były 
wówczas transportowane w wodoodpornych za¬ 
sobnikach umieszczonych na kadłubie lekkim 
oraz w integralnych zasobnikach znajdujących 
się pomiędzy kadłubami. Dwie jednostki prze¬ 
budowano do roli podwodnych transportow¬ 
ców - usunięto wyposażenie do stawiania min, 
większość uzbrojenia artyleryjskiego, zamonto¬ 
wano chrapy Miały służyć do utrzymania mo¬ 
stu pomiędzy Niemcami i Japonią, jednak ich 
służba zakończyła się przedwcześnie - U-219 
dopłynął do Dżakarty, gdzie zastał go koniec 
wojny w Europie (jednostka została przeję¬ 
ta przez Japończyków i otrzymała oznaczenie 
1-505), a U-234 został przechwycony w maju 
1945 r. na wodach Oceanu Adantyckiego przez 
US Navy (wśród ładunku znajdowały się ka¬ 
nistry z uranem, mogącym służyć do budo¬ 
wy bomby atomowej, co ciekawe znajdujący 
się na pokładzie japońscy naukowcy popełnili 
samobójstwo). 

TYP XIV 

Konieczność zaopatrywania U-Bootów w cza¬ 
sie działań bojowych była widoczna od samego 
początku. Jednakże planiści, niemieccy w 1934 
roku, podejmowali nieudane próby nakłonie¬ 
nia do budowy tej klasy jednostek podwod¬ 
nych - na przeszkodzie stał traktat z Wielką 
Brytanią i skupienie.się na okrętach bojowych. 
Pomimo tego doszło do opracowania projektu, 
który otrzymał oznaczenie Typ IV Ze wzglę¬ 
dów politycznych program ten trafił do szu¬ 
flady O wymogu posiadania tej klasy okrętów 
przypomniano sobie we wrześniu 1939 roku, 
kiedy ponownie ruszyły prace projektowe. Ich 
bazą stał się Typ IXD - zmiany objęły przede 
wszystkim skrócenie kadłuba oraz jego posze¬ 
rzenie i pogłębienie. Ze względu na problemy 
w dostawach części, wykorzystano także podze¬ 
społy z mniejszych VIIC. Dzięki swojej roli jed¬ 
nostki Typu XIV otrzymały przydomek „mlecz¬ 
nych krów 

Okręty podwodne Typu XIV otrzymały 
tradycyjny układ dwukadłubowy, w stosun¬ 
ku do okrętów bojowych zastosowano w nich 
stal okrętową o większej grubości (21,5 za¬ 


miast 18,5 mm), co pozwoliło na osiągnię¬ 
cie większej głębokości zanurzenia - jedyne¬ 
go środka obrony przed siłami ZOP aliantów. 
Wnętrze podzielono na sześć przedziałów wo¬ 
doszczelnych, w których znalazło się miej¬ 
sce dla zaopatrzenia przewożonego na oce¬ 
an. Uzbrojenie okrętów składało się wyłącznie 
z automatycznej broni strzeleckiej kalibru 20- 
37 mm, służącej do samoobrony przed lotnic¬ 
twem - dwie armaty kalibru 37 mm umiesz¬ 
czono na kadłubie lekkim przed i za kioskiem, 
a pojedyncza armata kalibru 20 mm trafiła na 
sam kiosk. Maszynownia omawianych jedno¬ 
stek składała się z dwóch silników wysokopręż¬ 
nych Germaniawerft F46 o mocy 1600 KM 
każdy oraz pary silników elektrycznych SSW 
GU343/38-8 o mocy 375 KM każdy. Dzięki 
nim można było osiągnąć prędkość maksymal¬ 
ną na powierzchnil4,9 węzłów, a w zanurzeniu 
6,2. Zapas paliwa płynnego wynosił 432 ton 
(z czego część przeznaczona dla innych okrę¬ 
tów podwodnych), pozwalał on na przepłynię¬ 
cie 12350 mil morskich z prędkością 12 wę¬ 
złów. Zapas energii elektrycznej w bateriach 
akumulatorów pozwalał za to na przebycie pod 
wodą 55 mil morskich płynąc z prędkością 
4 węzłów. 


Załoga okrętów składała się z sześćdzie¬ 
sięciu osób, w tym sześciu oficerów (łącznie 
z lekarzem). Na pokładzie znajdował się także 
punkt medyczny, pozwalający na wykonywa¬ 
nie różnorakich zabiegów na członkach opera¬ 
cyjnych jednostek operujących z dala od wła¬ 
snych baz. 

Dowództwo Kriegsmarine zaplanowało 
budowę dwudziestu czterech okrętów tego 
typu, spośród których do służby wcielono osta¬ 
tecznie dziesięć (pozostałe anulowano, w róż¬ 
nych stadiach budowy, w maju 1944 r.). Poza 
nimi zaprojektowano także odmianę XIVB, 
która miała się charakteryzować większymi 
możliwościami transportowymi - jednakże na 
przeszkodzie do realizacji tego programu stanął 
koniec wojny. Okręty te były ważne dla obu 
walczących stron, alianci wykorzystując swoją 
przewagę w kryptologii oraz technologii (sys¬ 
tem Ultra ,, HF/DF) starali się przechwytywać 
je w najtrudniejszej pozycji jaką było przygoto¬ 
wanie do przekazania zaopatrzenia. Same spo¬ 
tkania z okrętami bojowymi także wymagały 
idealnej pogody - przy stanie morza przekra¬ 
czającym 4° w skali Beauforta nie było możliwe 
przygotowanie ładunków na pokładzie (zalewa¬ 
nie) oraz utrzymanie węży paliwowych. ■ 


■ t - 

Wyporność standard owa na powierzchni [t] 

1668 

Wyporność podwodna [t] 

1932 

Długość całkowita [ml 

67,1 

Szerokość kadłuba [m] 

9,35 

Zanurzenie kadłuba [m] 

0 

Średnica kadłuba ciśnieniowego [ml 

4,9 

Głębokość zanurzenia [m] 

Napęd 

200: 

2 silniki wysokoprężne Germaniawerft F46 

2 silniki elektryczne SSW GU343/3B-S 

Moc maszyn [KM] 

3200 (silniki wysokoprężne), 750 (silniki elektryczne) 

Zapas paliwa [t] 

432 

Prędkość maksymalna nawodna [w] 

14,9 

Prędkość maksyma In a podwodna [w] 

62 

Zasięg [Mml 

12350 (na powierzchni), 55 [pod wodą) 

Uzbrojenie 

2 armaty aromatyczne kalibru 37 mm 

1 armata automatyczna kalibru 20 mm 

Załoga 

6o; 
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FOCKE-WULF FW 200 

CONDOR 


W1936 r. Ministerstwo Lotnictwa Rzeszy ogłosiło konkurs na projekt szybkiego czterosilnikowego samolotu pasażerskiego 
dalekiego zasięgu dla linii lotniczych Lufthansa, Opracowany w odpowiedzi na to zapotrzebowanie samolot Focke-Wulf Fw 20i 
Condor przeszedł jednak do historii jako maszyna bojowa, która nierozerwalnie jest związana z wojną na Atlantyku. 

Szymon Tetera 


C hoć były poważne wątpliwości, czy 
Focke-Wulf, niedysponującą doświad¬ 
czeniem w budowie dużych samolo¬ 
tów, poradzi sobie z opracowaniem wielkiego 
samolotu pasażerskiego, 13 lipca 1936 r. RLM 
zamówiło dwa prototypy samolotu, który 
oznaczono Fw 200, jednocześnie nad podob¬ 
ną maszyną pracowały zakłady Junkers, które 
na bazie samolotu bombowego Ju 89 opraco¬ 
wały samolot pasażerski Ju 90- 


Wymagania przewidywały budowę ma¬ 
szyny zdolnej przewieźć 25 pasażerów na od¬ 
ległość 1200 km oraz osiągać prędkość maksy¬ 
malną 480 km/h. Napęd miały stanowić cztery 
silniki gwiazdowe BMW 132G, Pracujący pod 
wodzą mż. Kurta "fanka zespół Focke-Wulfa 
zaproponował dolnopłatowy samolot o pół- 
skompowej, całkowicie metalowej konstruk¬ 
cji, dopracowanej linii aerodynamicznej i du¬ 
żym wydłużeniu skrzydeł. Załoga składała się 
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z dwóch pilotów, za fotelami których swój 
przedział miał mechanik pokładowy, obsługą 
pasażerów zaś miał się zajmować czwarty czło¬ 
nek załogi — steward. 

Napęd prototypu Fw 200 VI (Wk Nr 
2000, D-AERE) stanowiły amerykańskie dzie- 
więciocylindrowe silniki gwiazdowe P&W 
SE1-G Hornet o mocy 760 KM każdy. Samo¬ 
lot oblatano 6 września 1937 r„ a za jego stera¬ 
mi siedzieli wówczas oblatywacz Flans Sander 
i osobiście Kurt Tank. W czasie testów, w celu 
przesunięcia środka ciężkości samolotu, zde¬ 
cydowano się przeprojektować konsole ze¬ 
wnętrzne skrzydeł, na których zastosowano 
skośną krawędź natarcia. Zmniejszyło to roz¬ 
piętość samolotu z 32,97 m do 32,84 m> 
a powierzchnię nośną z 120 m 2 do 118 m 2 . 
Nieznacznemu powiększeniu ulęgła natomiast 
powierzchnia statecznika pionowego. Począt¬ 
kowo używane dwułopatowe śmigła Hamilton 
zostały zastąpione trójłopatowymi VDM/Ha¬ 
milton Standard. Na samolocie przebadano 
takie kołpaki śmigieł, ale z tego rozwiązania 
zrezygnowano, 

W październiku 1937 r. ukończono samo¬ 
lot Fw 200 V2 (Wk Nr 2484 D-AETA], na 
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S Samolot pasażerski Fw 200 (prototyp V2) w barwach Lufthansy. Po wybuchu wojny samoloty Lufthansy były okre¬ 
sowo używane przez Luftwaffe jako maszyny transportowe. 



S Samolot Fw 200C-1 i C-2 napędzane były silnikami BMW 132H. Obie wersje można łatwo zidentyfikować po osło¬ 
nach silników różniące się od tych zastosowanych w późniejszych modelach samolotu. 


Kolejno zbudowano 10 samolotów pasa- 
żerskich Fw 200A-0, które otrzymały ozna¬ 
czenie dodatkowe S-l do'$-10, Siedem z nich 
trafiło do Lufthansy, z czego samoloty S-6 
i S-7 tuż przed wybuchem wojny przelecia¬ 
ły do Brazylii, gdzie zostały przekazane po¬ 
wiązanym z Lufthansą liniom lotniczym 
Syndicato Condor Ltd, Z czasem na obu sa¬ 
molotach zabudowano tam oryginalne silni¬ 
ki P&W Hornet, z którymi latały one aż do 
1950 r. Dwie inne maszyny oznaczone jako 
Fw 200KA-1 (Wk Nr 2894 i 2993, odpowied¬ 
nio S-2 i S-4) zbudowano na zamówienie duń¬ 
skich linii lotniczych DDL. Z kolei specjalnie 
przygotowany na zlecenie RLM Fw 200 S-9 
(Wk Nr 3324, D-ARHU) otrzymał oznacze¬ 
nie prototypowe V3 i stał się osobistym samo¬ 
lotem Adolfo Hidera. 

Zakłady Focke-Wulfo przygotowały wersję 
Fw 200B-1, na której zastosowano mocniej¬ 
sze silniki BMW 132H (850 KM) z trójłopa- 
towymi śmigłami oraz zdwojone koła podwo¬ 
zia głównego. Prototypem tej odmiany był 
Fw 200 V4 (Wk Nr 0001, D-ACWG). Do 
lata 1939 r. na tę odmianę zdobyto zamówie¬ 
nia opiewające na 46 egzemplarzy. Budowie 
większości z nich przeszkodził początek wojny. 
Jednym z zamawiających były fińskie linie lot¬ 
nicze Nordic, które zażyczyły sobie zabudowy 
oryginalnych amerykańskich silników P&W 
Hornet. Zamówienie potraktowano prioryte¬ 
towo z uwagi na zbliżające się zimowe mistrzo¬ 
stwa olimpijskie w Helsinkach, które miały być 
zorganizowane w 1940 r. Dwa zbudowane eg¬ 
zemplarze (Wk Nr 0009 i 0010) otrzymały 
oznaczenie Fw200KB-l, a pierwszy z nich do¬ 
datkowo oznaczenie prototypowe V5. Z powo¬ 
du wybuchu wojny maszyny te nie zostały do¬ 
starczone odbiorcy i przekazano je Luftwaffe, 
gdzie oznaczono je jako Fw 200D-1. Podobnie 
stało się z pięcioma samolotami oznaczonymi 
jako Fw 200KC-1 (Wk Nr 0017-0021) budo¬ 
wanymi na złożone wiosną 1939 r. zamówie¬ 
nie japońskich linii lotniczych Dai-Nippon. 


którym zabudowano silniki BMW 132G bę¬ 
dące licencyjną odmianą jednostek amerykań¬ 
skich zamontowanych na Fw 200 VI. Po za¬ 
kończeniu testów oba prototypy trafiły do 
Lufthansy; ak V2 już w sierpniu 1938 r. został 
przejęty przez Luftwaffe. Z kolei Fw 200 VI 
został przebudowany poprzez montaż dodat¬ 
kowych zbiorników paliwa i zabudowę silni¬ 
ków BMW 132L o mocy 750 KM. 20 sierp¬ 
nia, z kapitanem Alfredem Henke ze sterami, 
samolot cen zoscaf użyty do propagandowego 
przełom nad Atlantykiem na trasie Berlin - 
Nowy Jork Kolejno w dniach 28-30 listopada 
1938 r. samolot przeleciał z trzema międzylą- 
dowaniami z Berlina do Japonii. W czasie dro¬ 
gi powromej maszyna wodowała na Filipinach, 
a jej wrak został po wydobyciu odbudowany 
jako wojskowy Fw 200C-L Kolejny płato- 
wiec (Wk Nr 2891) przeznaczono na prze¬ 
łomie 1937 i 1938 t do naziemnych testów 
wyr czy małościowych. 



wyrzutni ki na których możliwe było przenoszenie bomblubmino masie do 1800 kg, choć zazwyczaj ograniczano 
się do bomb o masie 250 kg. 
















strategicznym Kommando Rowehl, 23 listopa¬ 
da 1939 r. uległ zniszczeniu w czasie startu do 
pierwszego lotu bojowego. 

Ponieważ z przyczyn politycznych woj¬ 
na zaczęła się przed ukończeniem rozbu¬ 
dowy Luftwaffe, w wyniku czego przezna¬ 
czony do działań nad obszarami morskimi 
bombowiec Heinkel He 177 nie był goto¬ 
wy, Luftwaffe zaczęła się rozglądać za tym¬ 
czasową maszyną zastępczą, która zdolna by¬ 
łaby prowadzić rozpoznanie nad obszarami 
morskimi. Takim samolotem była konstruk¬ 
cja Focke-Wulfa. W proponowanym warian¬ 
cie wykończony został drugi prototyp wersji 
Fw 200B, który otrzymał oznaczenie prototy¬ 
powe Fw 200 VI1 (Wk Nr 0002). Stał się on 
wzorcem dla wykonanej w 10 egzemplarzach 
wersjiFw200C-l (WkNr 0003-8 i 0011-13). 
Samoloty te otrzymały wzmocnioną konstruk¬ 
cję kadłuba oraz dodatkowe zbiorniki pali¬ 
wa. Prawdopodobnie jednak pierwsze czte¬ 
ry z tych maszyn, oznaczone jako Fw 200C-0, 
zostały zbudowane w oparciu o pozbawione 
wzmocnień gotowe kadłuby wersji Fw 200B 
i były pozbawione komory bombowej, otrzy¬ 
mując przy tym skróconą wannę podkadłubo- 
wą. Napęd cały czas stanowiły silniki BMW 
132H, ale zostały one umieszczone w przedłu¬ 
żonych gondolach. Na kadłubie, zaraz za ka¬ 
biną pilota, umieszczono stanowisko strzelec¬ 
kie uzbrojone w skierowany do przodu kaem 
MG 15* Takie samo uzbrojenie, ale skierowane 
do tyłu, znajdowało się w stanowisku umiesz¬ 
czonym na grzbiecie tylnej części kadłuba. 
W obu przeszklonych końcach umieszczonej 
pod prawą częścią kadłuba wanny znajdowa¬ 
ły się dwa stanowiska kaemów MG 15, jedno 
z przodu, a drugie z tyłu. W środkowej części 
wanny znajdowały się drzwi komory bombo¬ 
wej, która mieściła cztery bomby omasie250kg 
lub dwa zbiorniki paliwa po 625 L Cztery ko¬ 
lejne bomby o masie 250 kg mogły być prze¬ 
noszone na podwieszeniach zewnętrznych - na 
wyrmcnikach umieszczonym pod gondolą ze¬ 
wnętrznych silników l zaczepach ETC znajdują¬ 
cych się pod konsolami zewnętrznymi skrzydeł. 

Wariant Fw 200C-2 stanowiło osiem eg¬ 
zemplarzy (Wk Nr 0014-18 i 0022-24), w któ¬ 
rych wyrzucnik bombowy umieszczony pod 
zewnętrznym silnikiem został przeniesiony 
do wnętrza tylnej części gondoli, a w miejsce 
bomby można było podwiesić na nim 300 1 


S Począwszy od wersji Fw 200C-3 napęd Condorów stanowiły silniki Bramo 323R, co wiązało się ze zmodyfikowa¬ 
niem osłon silników. 
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Ostatecznie dwa pierwsze z nich przekazano 
Luftwaffe, gdzie przydzielono im oznaczenie 
Fw 200D-2, a trzy pozostałe Lufthansie. 

Kontrakt z zakładów Focke-Wulf z Japonią 
zawierał tajną klauzulę, która przewidywała 
dostarczenie szóstego samolotu w wersji rozpo¬ 
znawczej dla lotnictwa Cesarskiej Marynarki 
Wojennej. Choć wybuch wojny spowodował 
anulowanie kontraktu z Japonią, prace nad 
wojskową wersją kontynuowano, czemu za¬ 
pewne pomogło entuzjastyczne nastawienie 
do tego projektu K. Tanka. Na odmianę roz¬ 
poznawczą postanowiono przebudować proto¬ 


typ V4, który w nowej konfiguracji oznaczo¬ 
no Fw 200 VIQ. 

Jesienią 1939 r. maszyna ta została dosto¬ 
sowana do zabudowy dwóch lotniczych apara¬ 
tów fotograficznych typu Rb 50/30 oraz otrzy¬ 
mała uzbrojenie obronne. Składało się ono 
z pięciu kaemów MG 15 kal. 7,92 mm. Dwa 
z nich zainstalowano z przodu i z tyłu w pod- 
kadłubowej wannie. Taki sam kaem znalazł się 
w stanowisku umieszczonym na grzbiecie ka¬ 
dłuba, a dwa kolejne umieszczono w jego bur¬ 
tach. Los nie był dla samolotu V10 łaskawy, po 
przekazaniu do zajmującego się rozpoznaniem 
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dodatkowy zbiornik paliwa. Z kolei wyizut- 
niki zewnętrzne przeprojektowano pod kątem 
zmniejszenia oporu aerodynamicznego. 

Kolejnym wariantem był Fw 200C-3 zbu¬ 
dowany w serii 74 maszyn (Wk Nr 0025 — 
0095, 0099, 0226, 0227). Pierwsza z tych ma¬ 
szyn otrzymała oznaczenie prototypowe V13. 
Samoloty te były napędzane 19-cylindrowy- 
mi silnikami gwiazdowymi Bramo 323R-2 
o mocy startowej 1000 KM, z możliwością 
jej zwiększenia za pomocą wtrysku mieszan¬ 
ki metanol-woda do 1200 KM. Umieszczono 
je w zmodyfikowanych osłonach. Ze wzglę¬ 
du na niedostateczną wytrzymałość tylnej czę¬ 
ści kadłuba, konstrukcja została wzmocniona, 
choć problemu tego nie udało się wyelimino¬ 
wać do końca produkcji Fw 200. Grzbietowe 
stanowisko strzeleckie zastąpiono małą obroto¬ 
wą wieżyczką Fw 19 z kaemem MG 15, nato¬ 
miast w przedniej części wanny podkadłubo- 
wej umieszczono działko MG FF kal. 20 mm. 
Opcjonalnie dwa kaemy MG 15 mogły być 
montowane w burtach kadłuba. Na części sa¬ 
molotów kaemy MG 15 wymieniono na wu- 
kaemy MG 131. Niektóre samoloty otrzymały 
oznaczenia dodatkowe, związane z modyfika¬ 
cjami fabrycznymi: 

■ Ul - możliwość podwieszenia torped testo¬ 
wana na samolocie Wk Nr 0052, wersja nie 
wdrożona do użycia w linii. 

■ U2 - nieco przedłużona przednia część 
wannny podkadłubowej w celu pomiesz¬ 
czenia tam celownika bombardierskiego 
Lofte 7D. W 1941 r. zbudowano 7 takich 
samolotów. 


1 U3 - urządzenie radiolokacyjne Atlas-Ęcho- 
lot zastosowane na samolocie WkNr 0064 
* U4 -wariant o zwiększonym zasięgu (dwa 
zbiorniki o pojemności po 625 1 zamonto¬ 
wane w komorze bombowej) oraz ze wzmoc¬ 
nionym uzbrojeniem (kaemy MG 15 zastą¬ 
pione wtikaemami MG 131). Modyfikacja 
ta została zastosowana na 21 póżnopreduk¬ 
cyjnych egzemplarzach. 


U5 - wieżyczka z kaemem MG 15 zastąpiona 
wieżyczką z działkiem MG 151 kal. 15 mm, 
modyfikacja zastosowana na samolocie Wk 
Nr 0095, ale ze względu na zwiększony opór 
aerodynamiczny nie przyjęta do produkcji 
seryjnej. 


■ U6 - wieżyczka z kaemem MG 15 zastąpiona 
wieżyczką DL 131 zwukaememMG 131. 

■ U7 - samoloty Wk Nr 226 i 227 przy¬ 
stosowań e do zabierania na wyrzutnikach 
umieszczonych pod konsolami zewnętrzny¬ 
mi skrzydeł dwóch pocisków kierowanych 
typu Hs 293. W celu kierowania tym uzbro¬ 
jeniem maszyny te wyposażone były w na¬ 
dajnik FuG 203 Kehl i odbiornik FuG 230 
Strassburg. 

■ U9 - samolot WkNr 0099 wykonany jako ma¬ 
szyna transportowa do przewozu dygnitarzy. 


Na początku 1942 r. do produkcji wdrożo¬ 
no wersję Fw 200C-4, którą zbudowano w 108 
egzemplarzach (Wk Nr 0096-98, 0100-0132, 
0134-0190, 0192-0200, 228-229, 231-234). 
W odmianie rej wieżyczka z kaemem MG 15 
zastąpiona dużą wieżyczką HDL151 z dział¬ 
kiem MG 151/20 ki. 20 mm, która powo¬ 
dowała jednak spadek prędkości maksymalnej 
o 30 km/h. Działko MG 151/20 umieszczo¬ 


no też w przedniej części wanny podkadłu¬ 
bowej, gdzie mógł być także montowany ce¬ 
lownik Lotfe 7H, ale w takim przypadku ze 
względu na brak miejsca działko zastępowa¬ 
no wukaemem MG 131. W stanowisku na 


kaem MG 131. Standardowym wyposażeniem 
były radary obserwacji powierzchni morza, 
najpierw Gema Rostock, a później FuG 200 
Hohentweil, który mógł służyć także jako ce¬ 
lownik bombardierski. Część maszyn zosta¬ 
ła poddana modyfikacjom fabrycznym, które 
wiązały się z dodatkowymi oznaczeniami: 

■ Ul - samolot Wk Nr 0137 dostosowany do 
roli 11-miejscowego osobistego samolotu 
A. Hidera. Maszyna była uzbrojona w wie¬ 
życzkę Fw 19 i stanowisko strzeleckie na 
grzbiecie kadłuba oraz miała skróconą wan¬ 
nę podkadłubową z umieszczonym w jej tyl¬ 
nej części stanowiskiem kaemu MG 15. 

■ U2 - pozbawione uzbrojenia samoloty Wk 
Nr 0138 i 0181 dostosowane do roli 14-miej- 
scowego samolotu pasażerskiego. 

■ U3 - samoloty z radarem FuG 200 Rostock. 

■ U4 - samoloty Wk Nr 0152 i 0154 do¬ 
stosowane do pełnienia roli samolotów 
szkoleniowych. 

Dodatkowo samolot Wk Nr 0156 był 
używany do prób ze zrzutem bomb latających 
typu V-L 

W 1943 r. do produkcji trafiła wersja Fw 
200C-5, którą zbudowano w 24 egzempla¬ 
rzach (Wk Nr 0191, 0201-0215, 0217-0219, 
0221-0223 i 0225,0261). Uzbrojenie obejmo¬ 
wało działko MG 151/20 w wieżyczce z przo¬ 
du kadłuba, wukaem MG 131 w stanowisku 
na grzbiecie tylnej części kadłuba, kolejne dwa 
wukaemy MG 131 z przodu i z tyłu wanny 
podkadłubowej oraz dwa następne w burtach 
kadłuba. Samolot Wk Nr 0191 został wykona¬ 
ny w wariancie oznaczonym Fw 200C-5/FK. 

Wersja Fw 200C-6 została dostosowana do 
przenoszenia pocisków kierowanych Hs 293A. 
Powstało 16 egzemplarzy (0133, 0216, 0220, 

0230, 235-0244, 246-247). Samolot Wk Nr 
0216 został ukończony w wariancie pasażer¬ 
skim oznaczonym U2 i był używany przez. 
Alberta Speera. 

Ostatnią wersją, jaka znalazła się w pro¬ 
dukcji był, Fw 200C-8, który zosral zbudowa- 
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3 Zamontowane w przedniej części podkadłubowej gondoli Condora działko MG FF kal. 20 mm służyło w czasie ata¬ 
ków z lotu koszącego do ostrzeliwania pokładów statków w celu uciszenia obrony przeciwlotniczej. 


grzbiecie tylnej części kadłuba znalazł się wu- 



2 Wadą samolotu Fw 200C była niewystarczająca wytrzymałość tylnej części kadłuba, co w razie zbyt twardego 
przyziemienia skutkować mogło przełamaniem kadłuba, jak na tej treningowej maszynie należącej do IV/KG 40. 










r 



3 Na grzbiecie tylnej części kadłuba Fw 200C znajdowało się stanowisko strzeleckie 
z kaemem MG 15 kal. 7,9 mm lub wukaemem MG 131 kal. 13 mm. Na aęści samolo¬ 
tów zostało ono w późniejszym okresie zastąpione wieżyczką Fw 19. 



3 Na górze przedniej aęści kadłuba samolotów Fw 200C-3 znajdowała się obracana 
elektryanie wieżyaka Fw 19 uzbrojona w kaem MG 15 kal. 7,9 mm lub (w modyfi¬ 
kacji U6)wukaemMG131 kal. 13 mm. 


ny w 22 egzemplarzach (Wk Nr 0224, 0245, 
0248, 0249-0260, 0262-0268). W porówna¬ 
niu do wersji C-6 cechą charakterystyczną tej 
odmiany była likwidacja wyrzutników w ko¬ 
morze bombowej. 

Ogółem zbudowano 262 samoloty Fw 200C, 
spośród których Luftwaffe przejęła 252 egzem- 


dwa były sprawne. 17 maja załoga jednej z tych 
maszyn zatopiła podczas patrolu norweski sta¬ 
tek Torgtind. 25 maja pilotujący Gladiatora 
F/O Grand-Ede z 263. Sqn zaskoczył odby¬ 
wającego lot rozpoznawczy Fw 200C-1 (Wk 
Nr 2484) pilotowanego przez Oblt. Schópke 
błędnie identyfikując przeciwnika jako Ju 90. 


Z bliskiej odległości Brytyjczyk ulokował 
w niemieckim samolocie dwie krótkie serie, 
po których Condor wodował w morzu, w po¬ 
bliżu wyspy Dyroy. Trzech Niemców, w tym 
Schópke, trafiło do niewoli, a trzech innych 
dotarło do własnych wojsk. Cztery dni później 
w tym samym rejonie pilotujący Hurricanea 



plarze, z tego: 26 w 1940 r., 58 w 1941 r., 84 
w 1942 r., 76 w 1943 r. i 8 w 1944 r. Ponadto 
zbudowano 20 maszyn w wersji pasażerskiej. 


DEBIUT NAD NORWEGIĄ 

Pierwszą jednostką bojową Luftwaffe dyspo¬ 
nującą samolotami Fw 200, byk utworzona 
1 listopada 1939 r. L/KG 40. Wiosną 1940 r. 
jednostka osiągnęła gotowość bojową, do walki 
wchodząc 10 kwietnia 1940 r., kiedy to została 
przebazowana na właśnie opanowane lotniska 
w Danii, skąd miała wziąć udział w działaniach 
przeciwko Norwegii. Zadaniem 1 ,/KG 40 byty 
loty patrolowe nad morzem j siedzenie floty 
nieprzyjaciela. Incydentalnie Focke-Wulfy ata¬ 
kowały jednostki przeciwnika. Według niektó¬ 
rych źródeł 21 kwietnia, w czasie.ataku trzech 
Fw 200, bliski wybuch bomby uszkodził śru¬ 
bę jednego z najważniejszych brytyjskich okrę¬ 
tów biorących udział w operacji — lotniskow¬ 
ca Furiom. Możliwe jednak, że atakującymi 
samolotami był klucz bombowców He 111. 
Następnego dnia poniesiono też pierwszą stra¬ 
tę, kiedy w złej pogodzie zaginął Fw 200 za¬ 
łogi Oblt. Beckhausa, ze składu której dwóch 
członków załogi trafiło do niewoli. 10 maja 
1 ,/KG 40 dysponowała czteroma Fw 200 z tego 



LIPIEC-SIERPIEŃ 


S Focke-Wulf Fw 20003/1114 Wk Nr 0074 (F8+GH) z 1 ./KG 40, lotnisko Bordeaux. Samolot zaginął 5 września 1941 r. 
w rejonie wyspy Fleves ż załogą Oblt. Horsta Neumanna. Rys. Peter Kassak/Martin zamećnik. 



2 Samolot Fw 20GC-3/U2. Uwagę zwraca zabudowana pod przednią aęścią podkadłubowej gondoli osłona celow¬ 
nika bombowego Lotfe. 





















P/O Banks z 46. Sqn, zestrzeliły następne¬ 
go Fw 200, przy czy mi on błędnie rozpoznał 
przeciwnika, tym razem jako Ju 89. W samo¬ 
locie, który miał za zadanie zbombardowa¬ 
nie Tromso, zginęła cała sześcioosobowa zało¬ 
ga, w tym Lt. Otto Freytag i Oblt. Giinther. 
Thiel. Z kolei 3 czerwca z nieustalonych przy¬ 
czyn zaginął samolot Oblt. Deckera. 9 czerwca 
Fw 200 trafił służący jako transportowiec woj¬ 
ska przedwojenny liniowiec Van Dyk (13241 
BRT), który stanął w płomieniach i został po¬ 
rzucony, tonąc dwa dni później. W rezultacie 
do niewoli trafiło 161 członków załogi i żołnie¬ 
rzy, a siedmiu innych zginęło. 

I/KG 40 NAD ATLANTYKIEM 

W okresie maj-czerwiec 1940 r. utworzono 
Stab, 2. i 3./KG 40, które wraz z l./KG 40 
utworzyły dywizjon I/KG 40, dowódcą którego 
mianowano Maj. Edgara Petersena. Po kapitu¬ 
lacji Francji jednostka została przebazowana na 
lotnisko Bordeaux-Merignac, skąd miała pro¬ 
wadzić działania nad Adantykiem. Początkowo 
zasadniczym zadaniem I/KG 40 było stawia¬ 
nie z powietrza min morskich na wodach wo¬ 
kół Wielkiej Brytanii. Podczas wypełniania 
tych zadań stracono dwie maszyny, pechowo 
pilotowane przez dowódców 1. i 2./KG 40. 
20 lipca do nieprzyjacielskiego wybrzeża za¬ 
nadto zbliżył się Fw 200 (FE+EH) piloto¬ 
wany przez Hptm. Romana Steszyna, który 
został zestrzelony przez ogień przeciwlotni¬ 
czy z ziemi, przy czym dwóch członów zało¬ 
gi dostało się do niewoli, a pozostali zginęli. 
Z kolei 24 kwietnia podczas stawiania min na 
małej wysokości doszło do awarii dwóch silni¬ 
ków w samolocie F8+BH pilotowanym przez 
Hptm. Yolkmara Zenkera, który był zmuszo¬ 
ny wodować i wraz z całą swoją załogą trafił 
do niewoli. Prowadzono także loty rozpoznaw¬ 
cze w trakcie których 12 lipca jedna z załóg za¬ 
atakowała statek na południowy-zachód od 
Islandii. Po przerwaniu operacji minowania, 
w ramach blokady Wielkiej Brytanii, głównym 
zadaniem I/KG 40 s tały się właśnie loty patro¬ 
lowe, prowadzone na dystansie do 1500 km 
od bazy. Do końca września w ich trakcie za¬ 
topiono sześć małych jednostek i grecki tan¬ 
kowiec Kalliopli (5152 BRT), który padł łu¬ 
pem Condora 17 września u wybrzeży Irlandii, 
W okresie tym stracono tylko jedną własną 
maszynę, kiedy 20 sierpnia w pobliżu Irlandii 
został trafiony ogniem przeciwlotniczym ze 
statku Fw 200C-1 F8+KH, który rozbił się 
w czasie awaryjnego lądowania na tej wyspie, 
przy czym załoga Hptm. K-H Mollenhauera 
została internowana. 

Przyjętą taktyką ataku na statki było nadla¬ 
tywanie na wysokości 30—4-5 m od strony rufy, 
z odchyleniem 15* od jego kursu i zrzut bomb 
parami w odległości 300-^00 metrów od celu, 
dzięki czemu rrafiafy one w rejonie linii wod¬ 
nej nieprzyjacielskiej jednostki. Aby unieszko¬ 
dliwić obronę plot, pokład celu ostrzeliwano 
z działka MG FF zamontowanego w przed¬ 
niej części podkadłubowej gondoli Condora. 
Największy sukces osiągnęła 26 października 
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załoga Oblt. Jope, której udało się dwukrotnie 
trafić wielki transadantyk Empress of Brirain, 
który dwa dni później został dobity przez 
okręt podwodny U-32. Niewiele brakowało 
a łupem Condorów 4 listopada padłby także 
transatlantyk Windsor Castle , ale bomba która 
trafiła jednostkę nie wybuchła. Podobnie było 


bardzo dobrym wynikiem, zważywszy, że dy¬ 
wizjon nigdy nie miał w gotowości bojowej 
więcej niż 8 maszyn, a dziennie nad Adanyk 
wysyłał po dwa Condary . Straty własne w cią¬ 
gu czterech ostatnich miesięcy 1940 r. obję¬ 
ły zaledwie jediią maszynę, którą okazał się 
Fw 200C-2 (WkNr 0023, F8+EH) zaginiony 



pięć dni później w przypadku transadantyku 
Empress of Japan, od którego bomba szczęśli¬ 
wie odbiła się eksplodując w wodzie. Mniej 
szczęścia miał statek pasażerski Apapa (9333 
BRT), który został zatopiony 15 listopada. 
Dużymi sukcesami było zatopienie 6 listopa¬ 
da frachtowca Nalon (7222 BRT) i 14 listopa- 


22 października w czasie lotu na rozpoznanie 
pogody w okolicy Irlandii. Ponadto 23 listopa¬ 
da brytyjskie bombowce zdołały zniszczyć na 
lotnisku Merignac dwa Condory , w tym używa¬ 
nego jako maszynę pomocniczą Fw 200 V5. 

Miesiącem wielkich sukcesów I/KG 40 był 
styczeń 1940 r., kiedy załogi Condorów zato- 



E Uzbrojenie bombowe Fw 200 składało się najczęściej z dwóch bomb o masie 250 kg na wyrzutnikath pod ze¬ 
wnętrznymi częściami skrzydeł i w gondoli zewnętrznych silników. Dodatkowo cztery takie bomby mieściły się 
w komorze bombowej, ale zwykle w ich miejsce zabierano dodatkowe zbiorniki paliwa. 


da Empire Wind (7459 BRT). Z kolei 3 grud¬ 
nia łupem Fw 200 padł płynący w konwoju 
HX 90 statek W Hendrik (4360 BRT), stając 
się pierwszą konwojowaną jednostką zniszczo¬ 
ną przez załogi KG 40. 

Do końca roku I/KG 40 odnotowała za¬ 
topienie 15 statków i uszkodzenie 18, co było 


piły aż 15 jednostek (63000 BRT) i uszkodzi¬ 
ły pięć kolejnych. 8 stycznia zatopiony został 
frachtowiec Ćiytofiłus (6278 BRT). 16 stycznia 
Oblt, jope w jednym locie zatopił rankowiec 
Onoba (62% BRT) i na tyle uszkodził grecki 
statek Meandros (4581 BRT), że ten musiał zo¬ 
stać dobity. Pomiędzy 20 a 23 stycznia zatopio- 
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3 Focke-Wulf Fw 200C-1. Uwagę zwraca charakterystyane dla pierwszych bojowych Condorów umieszczone za kabiną pilotów stanowisko strzeleckie uzbrojone w skierowany 
do przodu kaem MG 15 kal.7,9 mm. 




3 Zewnętrzna gondola silnikowa samolotu Fw 200. 
Zwraca uwagę dodatkowy zbiornik paliwa podwie¬ 
szony na ulokowanym w jej tylnej części zaczepie. 


3 Działko MG 151/20 montowano także w w przedniej części podkadłubowej gondoli. Uwagę zwracają długie lufy tych działek. 


tannic (2490 BRT), Ddgtmr 1 (2471 BRT), 
Jura (1759 BRT), Varm (1514 BRT) i Tejo 
(967 BRT). Jeszcze lepiej poszło 26 lutego kie¬ 
dy pięć Condorów zniszczono aż siedem więk¬ 
szych statków ze składu konwoju OB 290. 
Były to; Amstelland (8156 BRT), Mahanda 
(7181 BRT), Uanwern (4966 BRT), Swinbume 
(4659 BRT), Heursplein (4368 BRT), Kynakoula 
(4340 BRT) i Sołfcrim (2580 BRT). 27 i 28 lu¬ 
tego Condory zatopiły na raty statek pasażerski 
Anchises (10046 BRT). 

22 lutego meldunek z Fw 200 po raz 
pierwszy pozwolił na naprowadzenie na wy¬ 
kryty konwój (OB 288) własnych okrętów 
podwodnych, które posłały na dno dzie¬ 
więć jednostek. W lutym BC 2 Lykom uda¬ 
ło się zestrzelić dwa Condory - Fw 20GC-3 
(Wk Nr 0042). 5 lutego zginęła załoga Obłe. 
Gommera oraz Fw 200C-1 (Wk Nr 0003), 
w którym u wybrzeży Portugalii wodowa¬ 
ła załogat Oblt. E. Adama, Gorszy los spotkał 


załogę O bit. Heinza Kreimeyera, która zgi¬ 
nęła 7 lutego w katastrofie w rejonie lotniska 
Bordeaux. 

W kolejnych trzech miesiącach sukcesy 
I/KG 40 nie były już tak wielkie i od począt¬ 
ku marca do końca maja dywizjon mógł się po¬ 
chwalić zatopieniem 16 jednostek. Związano 
to było z położeniem nacisku na loty patro¬ 
lowe, bowiem ataki Condorów powodowa¬ 
ły zmiany kursów konwojów i utrudniały na¬ 
prowadzanie na nie okrętów podwodnych. 
2 marca zatopiono statek Simaloer (6533 BRT), 
19 marca Benmrlich (5193 BRT), 25 marca 
Beaverbm (9956 BRT) i dnia następnego 
Empire Merrmid (6381 BRT). W marcu straco¬ 
no jednak w wypadkach trzy Condory (Wk Nr 
0031,0040 i 0041) i jedną załogę. 

W kwietniu łupem załóg Condorów pad¬ 
ły: 6 kwietnia statek Dunstan (5030 BRT), 
12 kwietnia szwedzki Kexholm (3815 BRT), 
ló kwietnia Swedru (5353 BRT, zatonął trzy 


no statki Kapetan Stratis (3574 BRT) Tempie 
Mead (4427 BRT), Luńgethan (3564 BRT), 
Langleegorse (4524 BRT) i Mosiyn (1859 
BRT). 28 stycznia łupem Condorów padł sta¬ 
tek Grelrosa (4574 BRT), a dwa dni później 
Austuard (3677 BRT) i Olympier (5266 BRT). 
Straty własne były niewielkie. Jedynie 10 stycz¬ 
nia został zestrzelony ogniem kaemu z holow¬ 
nika Seaman Fw 200C-3 Wk Nr 0035> pny 
czym połowa jego załogi zginęła, a dowódca 
Oblt. J. Burmeisterem i dwóch innych lotni¬ 
ków trafili do niewoli. Następnego dnia pod¬ 
czas lądowania rozbił się uszkodzony przez 
OPL Fw 200C-3 Wk Nr 0028, którego załoga 
wyszła z opresji bez szwanku. 

W lutym osiągnięcia ze stycznia zostały 
pobite, bowiem dywizjon Condorów zapisał na 
swoim koncie zatopienie 22 statków (84500 
BRT) i uszkodzenie 15 kolejnych. 4 lutego za¬ 
topiono statek Calafatis (4443 BRT), a dnia 
następnego IoannisM. Embiricos (3734 BRT). 

Nietypowa operacja miała miejsce 9 lute¬ 
go, kiedy z zadaniem ataku na wykryty na po¬ 
łudniowy zachód od Portugalii konwój HG 53 
wysłano pięć najlepszych załóg, którym uda¬ 
ło się zatopić pięć niewielkich statków - Bri- 
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& Kabina pilotów samolotu Fw 200 Condor, 


dni później), a 26 kwietnia Mountpark (4648 
BRT). 13 kwietnia I/KG 40 poniosła ciężkie 
straty na ziemi, bowiem brytyjskie bombow¬ 
ce zniszczyły na lotnisku Merignac trzy kolej¬ 
ne Condory, w tym jednego Fw 200D. Z kolei 
16 kwietnia w okolicy szkockiego wybrzeża ze¬ 
strzelony przez Beaufightera załogi F/L W. Riley 


i W/O Donaldson z 252. Sqn został Fw 200C-3 
Wk Nr 0039 w którym zginęła załoga Oblt. 
H. Richtera. 17 kwietnia zaginął Fw 200Ć-3 
Wk Nr 0051 Oblt. Paula Kalusa, a dnia następ¬ 
nego na wyspie Eire internowano dowodzo¬ 
ną przez Oblt. E. Mullera załogę Fw 200C-3 
(Wk Nr 0053), który wodował w pobliżu 


HS 65, podczas którego zostały trafione trzy 
Condory z tego Fw 200C-3 Wk Nr 0061 roz¬ 
padł się w powietrzu nad Portugalią, załoga 
Oblt. Ericha Westermanna zginęła. Inny sa¬ 
molot lądował w Hiszpanii, ale został przez 
Niemców odzyskany. 24 czerwca w zatoce 
Biskajskiej wodował Fw 200C-3 Wk Nr 0067, 
załogę udało się uratować. 30 czerwca z nie¬ 
znanych przyczyn zaginął nad Adantykiem 
Fw200C-3/U3 Wk Nr 0064 Ofw. Herberta 
Ohrabacha. 

Z uwagi na wzrastające straty, w drugiej 
połowie 1941 r. załogi Condoróu) skoncentro¬ 
wały się wyłącznie na lotach rozpoznawczych 
z rzadka tylko przeprowadzając ataki na stat¬ 
ki. W ciągu sześciu miesięcy odnotowano za¬ 
topienie jedynie pięciu jednostek. Nietypowy 
sukces odniesiono 17 lipca, kiedy Fw 200 strą¬ 
cił nad Adantykiem bombowiec Whitley z 502. 
Sqn. Już następnego dnia w czasie ataku na 
konwój OB 346 celny pocisk oderwał skrzydło 
Fw 200C-3/U2 Wk Nr 0043 w którym zgi¬ 
nęła załoga odznaczonego Krzyżem Rycerskim 
Hptm. Fritza Fliegela. 23 lipca Fw 200C-3 Wk 
Nr 0069 został zestrzelony w pobliżu Irlandii 
w wyniku zaskakującego ataku Hudsona P/O 
Downa z 233. Sqn. Załoga Ofw. H. Bleicherta 
została wzięta do niewoli przez brytyjski okręt 


& Focke-Wulf Fw 200C-5/FK (F8+MS) należący do 8./KG 40.8 maja 1945 r. ma¬ 
szyna przeleciała Z Norwegii do Szwecji. Rys. Peter Kassak/Martin Zómećnlk. 



<31 Popularną w Luftwaffe praktyką byto zaznaczanie 
sukcesów załogi samolotu na jego stateczniku pio¬ 
nowym samolotów. Jak widać zafoga tego Condora 
miała powody do dumy, bowiem jej dziełem było 
zatopienie dziewięciu statków w 28 lotach. 
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Irlandii w wyniku uszkodzeń odniesionych 
w trakcie ataku na konwój HG 58, Wresz¬ 
cie 29 kwietnia W rejonie Szedandów zaginął 
Fw200C-3 (WkNr 0054, Oblt. R. Schelchera). 

11 maja łupem Fw 200 padł statek Somerset 
(8790 BRT), a 17 maja Statesman (7939 BRT). 
Jedyną stratą I/KG 40 w tym miesiącu był strą¬ 
cony 19 maja podczas ataku na statek Umgeni 
Fw 200C-3 Wk Nr 0060, w którym zosta¬ 
ła zestrzelona załoga dowodzącego L/KG 40 
Oblt. Hansa Buhhoiza, który miał na koncie 
10 zatopionych jednostek. Ich samolot został 
trafiony jedynym wystrzelonym przez atako¬ 
waną jednostkę pociskiem, który trafił w ka¬ 
binę raniąc obu pilotów, którzy po wodowaniu 
nie byli w stanie wydostać się z wraku Condo¬ 
ra. Pozostali członkowie załogi trafili natomiast 
do niewoli, 

W czerwcu I/KG 40 posiadała na stanie 
25 samolotów Fw 200, W miesiącu tym jed¬ 
nostka meldowała o zatopienie jedynie czte¬ 
rech małych statków. Wzrastającą skuteczność 


(jeden z członków załogi poległ). Następnego 
dnia Niemcy musieli się pogodzić z utratą 
Fw 200C-3 Wk Nr 0026 załogi kolejnego do¬ 
wódcy l./KG 40 - Hptm. Konrada Verlohra, 
która zaginęła w rejonie Irlandii. 

W sierpniu i wrześniu 1941 r. jednostka 
wydzielona składająca się z 6 Condorów ope¬ 
rowała z lotniska w Atenach wykonując nocne 
loty na atakowanie jednostek w obrębie Kanału 
Sueskiego i północnej części Morza Czerwonego, 
wracając do Francji w połowie września. 

Tymczasem Brytyjczycy midi w zana¬ 
drzu niemiłą niespodziankę dla I/KG 40, jaką 
były myśliwce Humcane wystrzeliwane z ka- 
tapult zamontowanych na wybranych frach¬ 
towcach, tzw CAM-Ships. 3 sierpnia z po¬ 
kładu HMS Maplin wystartował Hurrkane 
Lr R, W. Everetta z 804. Sqn, który w trzech 
arakach zmusił do wodowania Fw 20OC-3 Wk 
Nr 0066 którego pilotował Uflż. Hasek przy 
czym dwóch członków załogi zginęło. Po walce 
Humatne wodował a jego pilot został uratowa¬ 
ny. Kolejne dwie straty poniesiono bez udzia- 


obrony przeciwlotniczej alianckich jednostek 
udowodnił przeprowadzony 15 czerwca atak 
na płynący na zachód od Portugalii konwój 


hi przeciwnika — 15 sierpnia na zachód od 
Portugalii przepadł Fw 2G0C-3 Wk Nr 0056 
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S Focke-Wulf Fw 200C-4 Condor (F8+CT) należący do 9./KG40. W1942 r samolot ten używany był do realizacji lotów zaopatrzeniowych do Afryki Północnej. Rys. Peter Kassak/Martin amefoik. 


Oblt. Bruno Rosę, a' 5 września w rejonie wy¬ 
spy Fleves Fw 200C-3/U4 Wk Nr 0074 Oblt. 
Horsta Neumanna. 

Brytyjczycy wcielili do służby pierwszy lot¬ 
niskowiec eskortowy - HMS Audacity . Jed¬ 
nostka miała towarzyszyć konwojom, a sześć 
znajdujących się na jej pokładzie myśliw¬ 
ców Grumman Martkt z 802. Sqn FAA mia¬ 
ło osłaniać je przed Condoramu 21 września 
para myśliwców pilotowanych przez Sub-Lt 
Petersona i Sub-Lt Fletchera strąciła do morza 
Fw 200C-3/U4 Wk Nr 0078, w którym pole¬ 
gła załoga Lt. Georga Schaffranek. 8 listopada 
para Sub-Lt Hutchinson i Sub-Lt Wintour mel¬ 
dowała strącenie jednego Fw 200, ale za cenę 
śmierci Wintoura, którego Martlet został tra¬ 
fiony przez ogień obronny Condora. Dwie go¬ 
dziny później innego Fw 200 strącić miał Sub- 
Lt. Brown. Niemcy potwierdzili jednak stratę 
tylko jednego samolotu - Fw 200C-3 Wk Nr 
0083 Oblt. Karla Krugera. 19 grudnia sytu¬ 
acja się powtórzyła piloci Martktów - Sub-Lt. 
Sleigh i ponownie Sub-Lt. Brown — meldowali 
strącenie dwóch Condorów , ale w rzeczywisto¬ 
ści Niemcy stracili jedynie Fw 200C-3/U4 Wk 
Nr 0086 Oblt. H-J Hase. Szczęśliwie dla załóg 
KG 40 dwa dni później Audacity został zato¬ 
piony przez okręt podwodny U-751, a kolejne 
lotniskowce eskortowe pojawiły się w służbie 
dopiero w końcu 1942 r. 

Poza stratami wynikłymi z działania Mart- 
letów w ostatnim kwartale 1941 r. KG 40 stra¬ 
ciła w wyniku wypadków cztery kolejne sa¬ 
moloty wraz z załogami - 21 października 
Wk Nr 0023 ze szkolnej IV/KG 40, 5 grud¬ 
nia Wk Nr 0085, 12 grudnia Wk Nr 0055, 
21 grudnia Wk Nr 0073 {rozbił się na teryto¬ 
rium Hiszpanii). 

2 stycznia 1942 r. po uszkodzeniu przez 
Beaufightera w Hiszpanii przymusowo lądował 
Fw 2O0C-3/U4 Wk Nr 088> ale jego załoga 
ocalała. Z kolei 31 stycznia korweta Gmistra 
zestrzeliła u wybrzeży Irlandii Fw 200C-3/U4 
Wk Nr 0093, w którym zginęła załoga Ofw. 
Wernera Bornefelda. Dużo szczęścia miała na¬ 
tomiast załoga Fw. Kurta Heinza, zmuszo¬ 
na była 13 lutego wodować na Atlantyku na 
nowym Fw 200C-4 Wk Nr 0102 i za wyjąt¬ 
kiem swego dowódcy została uratowana przez 
U-boota. 

W połowie marca 1942 r. I/KG 40 zosta¬ 
ła przeniesiona na lotnisko Trondheim-Vaernes 


w Norwegii, skąd miała uczestniczyć w zwal¬ 
czaniem konwojów płynących z zaopatrzeniem 
do ZSRS. 

DZIAŁANIA lll/KG 40 

W miejsce I/KG 40 III/KG 40 składają¬ 
ca się z 7. 8. i 9. Staffel. Jednostka ta zosta¬ 
ła w utworzona marcu 1941 r. na bazie la¬ 
tającej na dwusilnikowych bombowcach 
He 111 I/KG 1 i właśnie ukończyła szkolenie 
na Fw 200. Aby bardziej doświadczone załogi 
I Gruppe mogły się podzielić doświadczeniem 
z III Gruppe 2./KG 40 pozostała we Francji, 
a wraz z 1. i 3./KG 40 do Norwegii przebazo- 
wano 7./KG 40. W czerwcu 1940 r. eskadry 


2 i 7./KG 40 zamieniły się nazwami. III/KG 
40 specjalizowała się wyłącznie w rozpoznaniu 
i w 1942 r. cała KG 40 zatopiła zaledwie czte¬ 
ry niewielkie statki. Za to dzięki przenoszonym 
w miejsce bomb dodatkowym zbiornikom pa¬ 
liwa promień lotów bojowych wydłużono do 
1750 km. 

11 kwietnia 1942 ‘r- w czasie podejścia 
do lądowania rozbił się Fw 200C-3 Wk Nr 
0045, przy czym zginęła połowa jego załogi, 
w tym dowódca 8./KG 40 Hptm. Karl Kahjra. 
Z kolei 16 kwietnia 1942 r. został skasowa¬ 
ny po lądowaniu awaryjnym na skutek tra¬ 
fienia przez własną artylerię przeciwlotniczą 
Fw 20003/U4 Wk Nr 0091. 


Przeciwnik pierwszą maszynę III/KG 40 
zniszczył 1 maja, kiedy trawler HMS Imperialist 
trafił w rejonie przylądka St Vincent samo¬ 
lot Fw 200C-4 Wk Nr 0120, który wodował 
u wybrzeży Hiszpanii, załodze zezwolono na 
powrót do jednostki. Na terenie Hiszpanii roz¬ 
bił się też 12 lipca Fw 200C-4 Wk Nr 0135, 
w którym zginęła załoga Ofw. Schóngrafa. 
Z kolei 22 lipca tragicznie zakończył się tre¬ 
ning w walce powietrznej wykonywany przez 
Fw. Alfreda Praschala. Pilotowany przez nie¬ 
go Fw 200C-4 Wk Nr 0136 zderzył się z nisz¬ 
czycielskim Ju 88C-6 Hptm. Weymera z V/KG 
40, co zakończyło się śmiercią obu załóg. Kolejny 
samolot - Fw 200C-3 Wk Nr 0031 rozbił się 


31 lipca na lotnisku Royan, przy czym zginę¬ 
ła załoga Oblr, Helmuta Krebsa. Tego samego 
dnia lecący na Mosęuita W/C Hoare uszkodził 
Fw 200G-3 Wk Nr 0030, który spłonął po awa¬ 
ryjnym lądowaniu na lotnisku w Orleanie. Był 
to zwiastun ciężkich czasów dla CondoróWt jakie 
miały przyjść wraz z pojawieniem się nad Zatoką 
Biskajską dalekodystansowych myśliwców RAF. 

Kolejne zwycięstwo brytyjscy piloci odnie¬ 
śli 17 września, kiedy Bcaufighkiy z 235, Sqn 
strąć iły Fw 20004 Wk Nr 0122 Ofw Konrada 
Bara, ze składu której zginęło dwóch lotników, 
a pozostali zostali ranni. W walce został zestrze¬ 
lony przez ogień z okrętu również Bmifighter 
Sgf. Hilla. 
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Od października 1942 r. 9./KG 40 zosta¬ 
ła oddelegowana do wykonywania lotów trans¬ 
portowych w rejonie Morza Śródziemnego, 
najpierw między Krętą a Tobrukiem, a następ¬ 
nie Włochami a Tunezją. Loty te wykonywa¬ 
no do lutego 1943 r. Jednak jeszcze 2 lipca na 
wodach greckich wodował Fw 200D-2 Wk 
Nr 0031 z8./KG40. 

31 października utracono Fw 200C-3/U4 
Wk Nr 0070, w którym zginęła załoga Oblt. 
Arno Grossa. Samolot ten był drugim Condo- 
rem strąconym przez Hurricanea, startującego 
z katapulty zamontowanej na pokładzie stat¬ 
ku handlowego. Tym razem zwycięzcą był F/L 
N. Taylor stacjonujący na HMS Empire Heath. 
18 listopada w pobliżu Barcelony wodował 
uszkodzony w walce z myśliwcami Fw 200C-4 
WkNr 0143 Ofw. Zibulla. 

30 grudnia III/KG 40 wysłała 11 samolo¬ 
tów z zadaniem zbombardowania Casablanki, 
przy czym misję udało się wykonać ośmiu za¬ 
łogom, które zrzuciły na port 32 bomby o ma¬ 
sie 250 kg. Misja została okupiona stratą trzech 
samolotów. Fw 200C-4 WkNr 0160 wodował 
u wybrzeży Hiszpanii, ale załogi Oblt. Grabera 
nie udało się uratować. Więcej szczęścia miała 
załogi Fw 200C-4 Wk Nr 0118 i 0175, które 
lądowały w Hiszpanii, przy czym obie maszyny 
zostały wcielone do lotnictwa hiszpańskiego. 

W końcu 1942 r. do III/KG 40 dostar¬ 
czono Fw 200C-4 wyposażone w precyzyj¬ 
ne celowniki Lotfe, co umożliwiło Condorom 
powrót do atakowania nieprzyjacielskich jed¬ 
nostek pływających, tym razem ze średniej wy¬ 
sokości, gdzie zagrożenie ze strony zainstalo¬ 


wanych na nich dział przeciwlotniczych byb 
mniejsze. 

14 lutego podczas lotu treningowego, 
w wyniku przymusowego lądowania na skutek 
pożaru silnika, stracono Fw 200C-4 Wk Nr 
0164. Pierwszego Condom w 1943 r. Alianci 
zestrzelili dopiero 12 marca, kiedy klucz Beau- 
fighterów z 248. Sqn zestrzelił Fw 200C-4 
Wk Nr 0186 w którym zginęła załoga Ltn. 
Ernsta Rabolta. 

W marcu z działań nad Atlantykiem wyłą¬ 
czono skierowaną do przezbrojenia na samolo- 
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a Załogi pułku KG 40 przed swoimi maszynami. 

ty He 177 8./KG 40, która została zastąpiona 
przez przebazowaną z Norwegii 2./KG 40, przy 
czym w grudniu 1943 r. obie eskadry zamieni¬ 
ły się nazwami. 19 marca Condor zatopił wcho¬ 
dzący w skład konwoju KMS 11 statek City of 
Cbristchurch (6009 BRT), ale tego samego dnia 
załoga francuskiego awizo Stworgnan de Brazza 
strąciła Fw 200C-4 Wk Nr 0128 w którym zgi¬ 
nęła załoga Ofw. Ericha Schlebacha. 24 marca 
nad Atlantykiem zaginął wraz z załogą Ofw. 
Wernera Bocka Fw 200C-4 Wk Nr 0192. 
Następnego dnia podczas awaryjnego lądowa¬ 


nia z powodu awarii silników, zniszczony został 
Fw 200C-4 Wk Nr 0144, a dwa dni później 
bratobójczy ogień przeciwlotniczy zestrzelił 
Fw 200C-4 Wk Nr 0168 w którym zginęła za¬ 
łoga Ltn, Fritza Marschalla, 

W ciągu dwóch następnych miesięcy stra¬ 
cono jedynie rozbitego 27 kwietnia w cza¬ 
sie startu Fw 20004 Wk Nr 0121 w którym 
zginęła załoga Oblt, Dietricha Melina z szkol¬ 
nej IV/KG 40. Załogi Cmdorów mogły się 
natomiast pochwalić zatopieniem 22 maja 
statku Alpem (1777 BRT) i 30 maja statku 


Lkncarvon (4910 BRT). Spory sukces odnie¬ 
siono też 23 czerwca, kiedy Fw 200 zatopi¬ 
ły statki Yoltumo (3424 BRT) oraz Shetland 
(1846 BRT), ponadto w czerwcu uszkodzono 
jeszcze dwie inne jednostki. Sukcesem innego 
rodzaju było przechwycenie przez dwa Condory 
14 czerwca należącego do 295. Sqn Halifaxa 
V (DK 190) holującego szybowiec Horsa, któ¬ 
ry miał być użyty w czasie desantu na Sycylię. 
Halifax padł ofiarą Hptm Georga Schuberta, 
a wyczepiony szybowiec wodował. 

7 czerwca rozbił się Fw 200C-3/U1 Wk 
Nr 0052. Coraz skuteczniejsze były brytyjskie 
myśliwce - 13 czerwca klucz Mosquito ze 151. 
Sqn stracił Fw 200C-4 Wk Nr 0147, w któ¬ 
rym poległa załoga Stfw. Rudolfa Kensoka, 
a 24 czerwca para myśliwców pokładowych 
Seajire IIC z lotniskowca eskortowego HMS 
Battler zestrzeliła Fw 200C-4 Wk Nr 0147 
Ofw. Georga Abela. 

9 lipca Condor zatopił statek Stanhope 
(2337 BRT), ale pilotujący Beaufightem Sgt 
McLeod z 248. Sqn strącił Fw 200C-4/U3 
Wk Nr 0178, w którym podczas nieudane¬ 
go wodowania u brzegów Hiszpanii zginę¬ 
ła załoga Fw. Nicolausa Giinthera. Następnie 
Brytyjczycy zaatakowali Condora pilotowanego 
przez Oblt, Sachera, ale Niemcy uszkodzili dwa 
Beaufightery i wymknęli się przeciwnikowi. 

Wieczorem 11 lipca miała miejsce jedna 
z najbardziej spektakularnych akcji w wyko¬ 
naniu Condoróu kiedy załogi Hptm Li mana, 
Oblt Prognera i Obk Scherreta zaatakowa¬ 
ły zlokalizowany około 500 km od wybrze¬ 
ży Portugalii konwój Faith. Konwój cen skła¬ 
dał się z trzech przewożących wojsko do Indii 
transportowców, płynących pod eskortą dwóch 
niszczycieli i fregaty. Atakując z wysokości oko¬ 
ło 5000 m z użyciem celowników Lotfe, tra¬ 
fiono dwukrotnie dwa duże statki - Ducbess of 
York (22021 BRT) i Całifimm (16792 BRT). 
Obie jednostki stanęły w płomieniach i mu¬ 
siały zostać dobite torpedami przez eskortę. 
12 lipca Condory atakowały również trzeci sta- 
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Samolot Fw 200C-3/U4. 


I - stanowisko pierwszego pilota-dowódcy, 2- stanowisko drugiego pilota-bombardiera, 3 - sta¬ 
nowisko pierwszego radiotelegrafisty 4 - stanowisko drugiego radiotelegrafisty (równocześnie 
Strzelca na stanowisku A), 5 - stanowiska strzelców pokładowych na stanowiskach B, C i F (bocz¬ 
nych), 6 - paliwo w dodatkowych zbiornikach w komorze bombowej lub alternatywnie ładunek 
bombowy (18), 7 - paliwo w pięciu zbiornikach kadłubowych, 8 - paliwo w zbiornikach skrzydło¬ 
wych, 9 - zbiornik oleju umieszczone w gondolach silnikowych, 10 - kadłubowy zbiornik oleju, 

II - zbiornik płynu instalacji odladzającej, 12 - butle tlenowe, 13 - zapas amunicji do kaemu 
MG 15 kal. 7,9 mm na stanowisku A, 14 - zapas amunicji do wukaemu MG 131 kal. 13 mm na stano¬ 
wisku B, 15 - zapas amunicji do kaemu MG 15 kal. 7,9 mm na stanowisku C, 16 - zapas amunicji do 
działka MG 151/20 kal. 20 mm na stanowisku D, 17 - zapas amunicji do kaemów MG 15 kal. 7,9 mm 
montowanych w burtach kadłuba, 18 -ładunek bomby w komorze bombowej, 19 - bomba na wy- 
rzutniku umieszczonym w gondoli silnikowej, 20 - bomba na wyrzutniku podskrzydłowym. 


tek - Port Fairy , który został uszkodzony bli¬ 
skimi wybuchami bomb, ale zdołał dopłynąć 
do Casablanki. W wyniku nalotów zginę¬ 
ło 115 ludzi. 15 lipca z powodu braku paliwa 
u ujścia Żyrondy wodował Fw 200C-4 Wk Nr 
0171. Już 26 lipca Condory odniosły następ¬ 
ny sukces zatapiając statek El Argentino (9501 
BRT) i uszkadzając kolejny. Następnego dnia 
Fw 200 posłały na dno statek Halizones (5298 
BRT). W ciągu kolejnych dwóch dni za uszko¬ 
dzenie jeszcze jednego statku Niemcy zapłaci¬ 
li stratą dwóch Condorów z 2./KG 40. 28 lip- 
ca strącony został Fw 2G0C-4/U3 Wk Nr 177 
(poległ Uffz. Meyera reszta złogi trafiła do nie¬ 
woli), pogromcą okazał się amerykański samo¬ 
lot patrolowy B-24D z 480. ASG. Następnego 
dnia klucz. Beaufightęrów z 248. 5qn zestrzelił 
Fw 20GC4 Wic 0132, którego załoga również 
trafiła do niewoli, wśród dwóch poległych zna¬ 
lazł się dowódca Ofw, Alfred Wolfrass. 31 lipca 
inny B-24D z 480. ASG strącił Fw20GC-4/U3 
Wk Nr 0180, ale zanim załoga Oblt. Siegfrieda 
Galla z III/KG 40 zginęła, na tyle uszkodziła 
Liberatom (zginął jeden z jego strzelców), że 
Amerykanie zdecydowali się opuścić swoją ma¬ 
szynę na spadochronach nad własnym zamglo¬ 
nym lo miśkiem. 

2 sierpnia klucz Beaufighterów z 248, Sąn 
zestrzelił nad zatoką Biskajską Fw 200C-4 
Wic Nr 0215 w którym zginęła załoga Oblt. 


Aloisa Pongratza. Z kolei 13 sierpnia, po kolej¬ 
nym starciu z B-24 należącym do 480. ASG w Hi¬ 
szpanii przymusowo lądował Fw 200C-5/U1 
Wk Nr 221 Oblt. Seide. Już dwa dni później 
w Hiszpanii lądował Fw 200C-4 Wk Nr 0166 
Oblt. Kunischa, który został trafiony ogniem 
plot atakując konwój KMS 23. Maszyna ta zo- 



S Odprawa załogi Condoro przed lotem bojowym. 


stała później przebudowana przez Hiszpanów 
na samolot komunikacyjny. Ze składu KMS 
23 Niemcom udało się uszkodzić statki Baron 
Fairlię i Ocean Faitk 

] 7 sierpnia nad konwojem MKS 21 doszło 
do starcia dwóch Condorów z 2./KG 40 z pa¬ 
trolującym Liberatorem Capt. Maxwdla z 480. 


ASG. W nietypowym pojedynku zestrzelone 
zostały wszystkie trzy zaangażowane weń sa¬ 
moloty. Fw 200C-5 Wk Nr 0211 wodował 
w pobliżu konwoju, przy czym z załogi Ofw. 
Karla Bauera zginęło trzech lotników, a pozo¬ 
stałych czterech trafiło do niewoli. Uszkodzony 
Fw 200C-4 Wk Nr 0114 spłonął po awaryj¬ 
nym lądowaniu na lotnisku Merignec. Tego 
dnia w wypadku na tym lotnisku utraco¬ 
no w wypadku jeszcze jednego Fw 200, któ¬ 
ry wykonywał lot niebojowy. Także postrzega¬ 
ny, z uszkodzonymi dwoma silnikami B-24D 
(42-40331) musiał wodować, zginęło trzech 
lotników z jego załogi. 23 sierpnia na Atlantyku 
wodował Fw 200C-6 Wk Nr 0214, z wyjąt¬ 
kiem jednego lotnika załoga Ofw Gentscha zo¬ 
stała uratowana przez U-boata, 

2 września Fw 200C-5 Wk Nr 0201 
Oblt, Hansa Graula został zestrzelony przez 
opl w czasie próby ataku z niskiej wysokości 
na statek Rmee Paul, załoga zginęła, lepiej 
Niemcom poszło 13 września, kiedy Condor 
zatopił w pobliżu wybrzeża Portugalii sta¬ 
tek Fort Barbie (7135 BRT), była to ostatnia 
jednostka zatopioną przez te samoloty. W su¬ 
mie w 1943 r. Fw 2ÓD zatopiły 11 statków. 
22 września nad Atlantykiem zaginą! wraz z za¬ 
łogą Iw. Otto Olferta samolot Fw 200C-4 Wic 
Nr 0161. W październiku III/KG 40 straciła 
trzy samoloty (Wk Nr 0036, 0159 i 0206), ale 
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wszystkie nad Francją na skutek wypadków, 
śmierć poniósł jeden lotnik. 

20 listopada cztery Beaufightery z 248. Sqn 
zestrzeliły Fw 200C-5 Wk Nr 0222, w któ¬ 
rym poległa załoga Oblt. Bernhardta Kunisha. 
W starciu uczestniczyły też cztery Mosquito II 
z 157. Sqn, które zestrzeliły Ju 290 z FAGr 5 
i Ju 88C-6 z 3./ZG 1.26 listopada wNiemczech 
rozbił się nowy Fw 200C-8 Wk Nr 0233, 
w którym zginęła załoga Oblt. Herberta 
Lauschnera. 

1 grudnia para myśliwców pokładowych 
FM-1 Wildcat V pilotowana przez Lt Worta 
i Sub-Lt Fleischmanna-Allena ze stacjonu¬ 
jącego na pokładzie lotniskowca eskortowe¬ 
go HMS Fencer 842. Sqn zestrzeliła samolot 



LOTNICZNE 

Fw 2Ó0C-5 Wk Nr (0207), który z płonącym 
silnikiem wpadł do wody, 11 grudnia rozbił 
się samolot Fw 200C-3 Wk Nr 0059 w któ¬ 
rym z wyjątkiem jednego lotnika zginęła zało¬ 
ga Ofw. Kurta Metzmanna. Dwa dni później 
w czasie ataku na konwój uszkodzony przez 
OPL został Fw 200C-6 Wk Nr 0237 Oblt. 
Egona Scherreta, który lądował w Irlandii 
i cała załoga została internowana. 

W grudniu kilka samolotów III/KG 40 zo¬ 
stało przystosowanych do przenoszenia bomb 
kierowanych Henschel Hs 293. Pierwsza okazja 
do ich użycia nadarzyła się 28 grudnia, kiedy 
brytyjskie okręty usiłowały przechwycić wraca¬ 
jący do Niemiec łamacz blokady Alsterufer. Do 
ataku na nie wysłano cztery Fw 200 z III/KG 
40. Jedna załoga nieskutecznie zaatakowała 
krążownik Glasgow . W drodze powrotnej z po¬ 
wodu awarii silnika wodował Fw 200C-4 Wk 
Nr 0189 Hptm. Wilhelma Dette. Załoga zo¬ 
stała wzięta do niewoli. Gorszyłoś spotkał dnia 
następnego załogę Hptm. Georga Schoberta, 
która wraz ze swoim Fw 200C-6 Wk Nr 0246 
zaginęła nad Atlantykiem. 

5 stycznia w wyniku nalotu amerykańskich 
B-17 na lotnisko Merignac stracono aż osiem 
Fw 200C, a trzy kolejne zostały uszkodzone. 
Coraz większym zagrożeniem były też nieprzy¬ 
jacielskie myśliwce dalekiego zasięgu. W ten 
sposób Mosquito załogi F/L Scherfa z 418 Sqn 
strącił 27 stycznia Fw 200C, w którym zginę¬ 
ła załoga Ofw. Willyego Schmidta. 29 stycz¬ 
nia klucz Typhoonów z 247. Sqn zestrzelił Fw 
200C-4/U2 Wk Nr 0139 ze szkolnej IV/KG 
40, a 5 lutego amerykańskie Lightningi strąci¬ 
ły nad lotniskiem Avord Fw 200C-4 Wk Nr 
0170, w którym zginęła załoga Hpt. Antona 
Ledera. 12 lutego w obronie konwoju KMS 41 
klucz Mosquitów z 157. Sqn zestrzelił Fw 200 
(F8+CR) FhjFw K-H Schairera, a także uszko¬ 
dził dwa inne Fw 200. Wreszcie 5 marca nad 
lotniskiem St Jean dAngely Mustangi przyła¬ 
pały lądujący klucz trzech Condorów zestrzeli- 
wując wszystkie trzy samoloty — Wk Nr 0194, 
0244 i 0248. Amerykanie meldowali zestrze¬ 
lenie w powietrzu aż 6 Fw 200, po trzy dla 4 
i 357. FG, oraz zniszczenie dwóch kolejnych 
na ziemi przez pilotów tej pierwszej jednostki. 

Ponieważ Fw 200 miał coraz mniejsze 
szanse na przetrwanie spotkania z nieprzyjaciel¬ 
skimi samolotami, w linii pod koniec 1943 r, 
znalazły się nowe samoloty dalekiego zasięgu do 
operacji nad morzem w postaci maszyn rozpo¬ 
znawczych dalekiego zasięgu Ju 290 z FAGr 5 
i uderzeniowych He 177 z I i II/KG 40, wio¬ 
sną 1944 r. III/KG 40 została wyłączona z ope¬ 
racji bojowych nad AdantyMem. Jednostka 
pozostała jednak we Francji wykonując wraz ze 
szkolną 12./KG 40 loty transportowe. Po in¬ 
wazji w Normandii przez krótki czas jednost¬ 
ka przerzucała posiłki, tracąc 5 lipca samolot 
Fw 200C-3 Wk Nr 0038 zestrzelony nad lot¬ 
niskiem Cognac przez pilotującego Lightninga 
Capi, Jeffry z 479. FG, Oprócz jednego za¬ 
bitego załoga Fw. Kippa ocalała. Już w lipcu 
1944 r. III/KG 40 została przebazowana do 
Norwegii, gdzie dołączyła do 3./KG 40. 

•o ■ 


DZIAŁANIA l/KG 40 Z BAZ 
W NORWEGI1 1942-44 

Po przeniesieniu do Norwegu zasadniczym 
zadaniem I/KG 40 było rozpoznanie prowa¬ 
dzone aż do wybrzeży Islandii, gdzie formo¬ 
wały się arktyczne konwoje, a następnie ich 
śledzenie. W okresie sierpień-grudzień 1942 r. 
trzy Fw 200C-3 znajdowały się także na sta¬ 
nie wyposażonej w samoloty Ju 88D rozpo¬ 
znawczej l.(F)/120 stacjonującej na lotnisku 
Stavanger-Sola. 

22 lutego 1942 r. na skutek awarii klap był 
zmuszony wodować samolot Fw 2000-3 Wk Nr 
0063 z 7./KG 40. Kolejna maszyna tej jednostki 
- Fw 200C-3/U4 Wk Nr 0075 - została rozbita 
12 kwietnia podczas startu. Pierwszą stratę bo¬ 
jową poniesiono 9 maja, kiedy między Islandią 
a wyspą Faeroe norweski statek Duoro zestrze¬ 
lił Fw 200C-3/U4 Wk Nr 0087, w którym 
zginęła załoga Oblt. Karla Thiede z 7./KG 40. 
14 maja 1942 r. cztery Condory I/KG 40 zatopi- 



S Fw 200C-4 Wk Nr 0189 który wodował 28 grudnia 
1943 r. i został sfotografowany z pokładu brytyjskie¬ 
go okrętu. 


ły lodołamacz Isbjom i statek rybołówczy Selis, 
które usiłowały założyć stację meteorologiczną 
na Spitsbergenie. Z kolei 25 maja podczas startu 
rozbił się Fw 200C-3/U4 Wk Nr 0080, 

W lipcu załogi I/KG 40 śledziły konwój 
PO; 17. 8 lipca załoga dowodzącego l./KG 40 
Oblt, Alberta Gramkowa usiłowała zaatako¬ 
wać amerykański statek Bdiingham> ale ich Fw 
200C-4 Wk Nr 101 został zestrzelony z pokła¬ 
du atakowanej jednostki. 

14 sierpnia 1942 r. został zestrzelony 
Fw 20GC-4 Wk Nr 0125 z Stab 1/KG 40, 
Maszyna Luftwaffe została przechwycona przez 
stacjonujące na Islandii dwa amerykańskie my¬ 
śliwce P-38F z 27. FS i jednego P-39D 33. F5, 
Jako pierwszy Condara dostrzegł Maj. John 
W. Weltman z 27. FS, ale w trakcie ataku nie¬ 
mieccy strzelcy popisał sie celnym okiem uszka¬ 
dzając jeden z silników oraz wyłączając z akcji 
uzbrojenie Lightninga. Chwilę porem maszyna 
Luftwaffe została zaatakowana przez pozosta¬ 
łe dwa myśliwce. Fw 200 najpierw został tra¬ 
fiony przez pilotującego Aimco&rę 21 Li ShafFe- 
ra z 33. FS i zaczął się palić by po ostrzale 
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z Ligbtninga Lt Shahana eksplodować i spaść 
do morza około 9 mil na zachód od wybrze¬ 
ża Islandii, przy czym zginęła cała załoga Ofw. 
Fritza Kiihna. Obu amerykańskim pilotom 
przydzielono po pół zwycięstwa powietrznego, 
pierwszego, jakie amerykańscy lotnicy uzyskali 
w walkach przeciwko Luftwaffe. 

23, 24 i 26 sierpnia I/KG 40 utraciła Fw 
200C Wk Nr 0141, 0111 i 133 wszystkie 
uszkodzone w 60% na skutek wypadków na 
lotnisku Vaernes. Dodatkowo 29 sierpnia po 
starcie z tego lotniska rozbił się Fw 200C-3/U4 
Wk Nr 0090 Oblt. Theodora Jochimsena. 

24 października w pobliżu Islandii myśliw¬ 
ce Bell P-39 Airacobra pilotowane przez Lt M. J. 
Ingelido i LtT. F. Morrisona z amerykańskiego 
33. FS straciły Fw 200C-4/U3 Wk Nr 0131 
w którym zginęła załoga Oblt. Heinza Godde. 
Już 28 października w tym samym rejonie za¬ 
ginął wraz z załogą Oblt. Rudolfa Feldta Fw 
200C-4 Wk Nr 0109. Z kolei dnia następ¬ 
nego podczas startu rozbił się Fw 20GC-4 
Wk Nr 0162 Ofw. Herberta Fahje. 5 listo¬ 
pada z lotu w okolice Islandii nie powrócił 
Fw 200C-4 Wk Nr 0124 Fw. Kurta Piepera. 
27 grudnia o szczyt górski rozbił się Fw 200C-4 
Wk Nr 0140, zginęła załoga Oblt. Waldemara 
Heckela. 31 grudnia śledząc konwój JW 5 IB 
zaginęła w swoim Fw 200C-3/U4 Wk Nr 
0081 Oblt. Dietricha Webera. 

Końcem 1942 r, siła I/KG 40 uległa znacz¬ 
nej redukcji ze względu na skierowanie eskadr 
1. i 3./KG 40 do zaopatrywania wojsk okrążo¬ 
nych pod Stalingradem. Obie eskadry przejęły 
samoloty starszych wersji i wraz z elementami 
szkolnej IV/KG 40 utworzyły jednostkę trans¬ 
portową KGrzbV 200, która podczas zaopatry¬ 
wania stalingradzkiego kotła straciła, głownie na 
skutek wypadków, dziewięć maszyn i cztery za¬ 
łogi. Jeden z tych samolotów, Fw 200C-3 Wk 
Nr 0034, został zdobyty przez Sowietów, którzy 
przeprowadzili jego badania w locie. Rosjanie 
łącznie zdobyli trzy maszyny tego typu. 

Tymczasem pozostała w Norwegii 2./KG 
40, w marcu 1943 r. została przebazowana do 
Francji i włączona w skład III/KG 40. Po po¬ 
wrocie z frontu wschodniego I./KG 40 roz¬ 
wiązano, w Norwegii pozostała więc jedynie 
3./KG 40. Nowe L i % /KG 40 odtworzo¬ 
no od podstaw w Niemczech wyposażając jc 
w bombowce He 177 przystosowane do prze¬ 
noszenia bomb kierowanych Hs 293. 

16 marca w czasie stanu z Yaernes rozbił się 
Fw 200G4 Wk Nr 0116 Ofw. Pfitzenreuera. 
Kolejną maszynę utracono dopiero 11 lip- 
ca 1943 r. kiedy w Trondheim rozbił się Fw 
200C-5 Wic Nr 0217. 5 sierpnia bpem 
Lighmingów pilotowanych przez Lt Dethea 
i Lt Holly z 50. FS padł w rejonie Islandii 
Fw 200Ć-4 WNr. 0200 z 3,/KG 40 Ofw. Kark 
Hokrupa. Załogą dostała się do niewoli po po¬ 
myślnie przeprowadzonym wodowaniu w po¬ 
bliżu wyspy Grimsey. 14 października w czasie 
startu z lotniska Vearnes rozbił się należący do 
L/KG 40 Fw 200C-3/U4 Wk Nr 0089. 

10 listopada 3,/KG 40 miała na stanie 
16 Combrów, ale 14 listopada nad morzem za¬ 
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ginął Fw 200C-4 Wk Nr 0105 Ofw Richarda 
Liebe. Kolejny samolot (Wk Nr 0126) został 
10 grudnia uszkodzony w 60% w wyniku awa¬ 
rii technicznej. 

17 stycznia 1944 r. nad Morzem Północ¬ 
nym zaginął Fw 200C-5 Wk Nr 0204 
Oblt. Ernesta Rebensburga. Prawdziwą klęską 
3./KG 40 zakończyły się działania z 31 mar¬ 
ca, mające na celu śledzenie płynącego do 
Murmańska konwoju JW58. Jednostka stra¬ 
ciła wówczas aż trzy Condory. Zginęły załogi 
Oblt. Waltera Klompa (Fw 200 C-3 Wk Nr 
062), Oblt. Alfreda Weyera (Fw 200C-6 Wk 
Nr 220) i Uffe. Alfreda Góbek (Fw 200C-8 
Wk Nr 224). Dwie z nich padły bpem patro¬ 
lujących par brytyjskich myśliwców Wildcat 
ze stacjonującego na lotniskowcu eskortowym 
HMS Activity 819. Sqn, a jedna pary takich 
samych myśliwców ż 846. Sqn bazującego na 
HMS Tracker. Były to ostatnie straty bojowe 
3./KG 40, która została skierowana do lotów 
transportowych, od września 1944 r. wchodząc 
w skład Transportstaffel Condor. 

OPIS TECHNICZNY FW 200C 

Fw 200C był siedmiomiejscowym samolotem 
patrolowym dalekiego zasięgu o całkowicie me¬ 
talowej konstrukcji i układzie wolnonośnego 
dolnopłata. Kadbb o konstrukcji półskorupo- 
wej, w swej przedniej części mieścił kabinę dla 
dwóch pilotów. Na grzbiecie kadbba, zaraz za 
kabiną pilotów, znajdowała się wieżyczka z ka- 
emem MG 15 lub począwszy od wersji C-4 wie¬ 
życzka z działkiem MG 151/20 kal. 20 mm, 



2 Fw 200C-3 w dość niezwykłym ujęciu. 


na wyrzutnikach pod konsolami zewnętrznymi 
skrzydeł. Z powodu ograniczonej maksymal¬ 
nej masy startowej, przy lotach dalekodystan- 
sowych z pełnym zapasem paliwa (8060 1.), 
ładunek bojowy ograniczony był do czterech 
bomb o masie 250 leg. 

Płat samolotu składał się z centropłata i kon¬ 
soli zewnętrznych. W montowanych do centro¬ 
płata gondolach silnikowych umieszczono silni¬ 
ki 9-cylindrowe silniki gwiazdowe typu Bramo 
323R o mocy startowej (przy 2600 obr./min.) 
1000 KM npm i mocy bojowej przy 2500 
obr./min 940 KM na wysokości 4000 m Instala¬ 
cja wtrysku mieszanki metanol-woda MW 50 
pozwalała na awaryjne zwiększenie mocy star¬ 
towej silników do 1200 KM. Do wewnętrz¬ 
nych gondoli silników chowane było podwo¬ 
zie główne ze zdwojonymi kołami o wymiarach 
1100x375 mm. Kółko ogonowe o wymiarach 
630x220 mm częściowo chowane w kadbb. 



a w stanowisku umieszczonym w tylnej części 
kadłuba ulokowano kaem MG 15 lub wukaem 
MG 131. Dwa takie kaem/wukaemy umiesz¬ 
czono takie po jednym w bunach kadbba, 
Z kolei w przedniej części umieszczonej pod ka¬ 
dłubem wanny znalazło się działko MG FF/M 
lub MG 151/20 albo (w przypadku instala¬ 
cji celownika bombowego) wukaem MG 131, 
a w jej tylnej części kaem MG 15 lub wuka¬ 
em MG 13L W gondoli znajdowała się także 
komora bombowa zdolna pomieścić 12 bomb 
po 50 kg każda lub dwie bomby po 250 lub 
500 kg lub jedną bombę i dodatkowy zbior¬ 
nik paliwa o pojemności 1540 1 zamontowany 
w jej w przedniej części. Uzbrojenie przenoszo¬ 
ne na podwieszeniach zewnętrznych stanowiły 
bomby łub miny o masie do 1400 kg przeno¬ 
szone na wyrzutnikach umieszczonych w gon¬ 
dolach zewnętrznych silników oraz dwie bom¬ 
by lub miny o masie do 1800 kg przenoszone 


Instalacja paliwowa składała się z pięciu 
zbiorników paliwa w kadłubie o pojemności 
1100 I każdy oraz zainstalowanych w skrzy¬ 
dłach czterech zbiorników o pojemności po 
3801 i czterech o pojemności 260 I. Cześć samo¬ 
lotów miała też dwa zbiorniki o pojemności po 
625 1 w osłonach zewnętrznych silników. □ 


DANE TECHNICZNE 

lnu 11 1 liii 1 1 1 1 lii 1 11 1 m 1 1 unii 11 m u 11 mm i mm li mu i .1 1 mim i mmi mm i n 

Wymiary: rozpiętość - 32,85 m r długość - 21,45 m; 
wysokość 6,30, powierzchnia nośna 119 r 85 rr7; masy: 
własna - 12950 kg, startowa - 22700; osiągi (dfa 
Fw 20GL3/U4): prędkość maksymalna -160 km/h na 
wysokości 4800 m przy masie221,305 km/h na n.pm, 
prędkość ekonomiczna 255 km/h pułap - 5800 m; za¬ 
sięg i zapasem paliwa 78801, - 3550 km; zasięg z zapa¬ 
sem paliwa 9955 L—4440 km, 
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NIM POWSTAŁY 
LOTNISKOWCE ESKORTOWE 

- OKRĘTY LOTNICZE W BITWIE O ATLANTYK 

Bitwa o Atlantyk była jedną z decydujących w II wojnie światowej. Dla aliantów, szczególnie ciężki był pierwszy okres walk, kiedy 
to przemierzające ocean konwoje nie miały należytej eskorty. Jednym z elementów, które dało zwycięstwo, było wprowadzenie 
do służby lotniskowców eskortowych. Nim jednak one powstały, Brytyjczycy musieli szukać innych rozwiązań. 
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KRZYSZTOF ZALEWSKI 


I 




NIM WYBUCHŁA WOJNA 

W Wielkiej Brytanii po analizie doś¬ 
wiadczeń. wynikających z działań 
podczas I wojny światowej zda¬ 
wano sobie sprawę, że w przypadku kolejne¬ 
go konfliktu o skali światowej jednym z głów¬ 
nych zadań będzie zapewnienie bezpieczeństwa 
szlaków morskich. Przewidywano, że najwięk¬ 
szym zagrożen iem będą działania okręrów pod¬ 
wodnych oraz rajderów, głównie krążowników 
pomocniczych powstałych po przebudowie 
istniejących statków handlowych* W celu za¬ 
bezpieczenia swych interesów, Wielka Brytania 
na arenie międzynarodowej dążyła do tego po¬ 
przez przyjęcie stosownych ograniczeń praw¬ 
nych oraz prowadzono prace studialne nad 
rozwojem jednostek mających poprawić bez¬ 
pieczeństwo szlaków żeglugowych. W 1930 r. 
podczas Konferencji Londyńskiej, której celem 



S Myśliwiec Fuirtmr 11 testowany na naziemnej katapukie okrętowej. Samolot umieszczony na pomocniczym wózku star¬ 
towym, Na zdjęciu powyżej próbny start myśliwca łiawker Hurrimi i katapulty kotwiczącego w Cfyde statku CAM. 
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S Jeden z zaledwie czterech Fighter Catapult Ship - HMS Springbank . Na śródokręciu dobrze widoczny przygotowany do startu myśliwiec Fulmar z 804. Sqn FAA. Każdy z FCS 
przenosił po trzy tego typu myśliwce. 



było ograniczenie zbrojeń morskich na wnio¬ 
sek Albionu przyjęto w formie załącznika pra¬ 
wo pryżowe, które ściśle określało procedurę 
zwalczania jednostek handlowych przez okręty 
wojenne. W przypadku okrętów podwodnych 
jak i rajderów nie było wolno zatapiać statków 
bez ostrzeżenia. Okręt podwodny powinien 
wynurzyć się, zatrzymać jednostkę handlową 
w celu identyfikacji i skontrolować. Po stwier¬ 
dzeniu, że należy ona do przeciwnika, lub jest 
neutralna, lecz przewozi kontrabandę dopusz¬ 
czano możliwość jej zatopienia, bądź przejęcia. 
Można było to jednak wykonać dopiero po za¬ 
pewnieniu bezpieczeństwa załodze. Jedynymi 
wyjątkami od reguły były jednostki przewo¬ 
żące wojsko, materiały wojenne lub prowa¬ 
dzące działania wspierające flotę wojenną, np. 
prowadzące rozpoznanie. W przeciwnym wy¬ 
padku należało zmusić statek do zastopowa¬ 
nia, przeprowadzić na jego pokładzie inspekcję 
i dopiero wówczas podjąć decyzję o jego dal¬ 
szych losach. Tego typu procedura oczywiście 
narażała ewentualnego napastnika na kontrak¬ 
cję strony przeciwnej, gdyż pozbawiała go pod¬ 
stawowej zalety, czyli działania z zaskoczenia. 
Dla krajów dysponujących przewagą na morzu 
nie stanowiło to jednak problemu. Co warte 
odnotowania w początkowych miesiącach woj¬ 
ny wszystkie strony konfliktu stosowały się do 
konwencji. 

Mimo ograniczeń traktatowych prowadzo¬ 
no prace koncepcyjne nad możliwościami po¬ 
prawy bezpieczeństwa swobodnie operujących 
statków jak i tych zorganizowanych w konwo¬ 
je. Już w 1926 l brytyjska admiralicja zwró¬ 
ciła się do Ministerstwa Lotnictwa z propozy¬ 
cją wspólnego opracowania na wypadek wojny 
możliwości wyposażenia krążowników pomoc¬ 
niczych w samoloty Miały to być wodnosa¬ 
moloty patrol owe i które po starcie z pokłado¬ 
wej katapulty miały ostrzegać o ewentualnym 
niebezpieczeństwie. W 1931 r. do pomysłu 
powrócono, przewidując jednak wykorzysta¬ 
nie samolotów z podwoziem kołowym. Tak 
jak i wc wcześniejszej analizie założono, iż sa¬ 
moloty będą startować z okrętowej katapulty, 
lecz tym razem lądowanie miało następować 
na nadbudowanej w części rufowej drewnianej 


platformie wyposażonej w liny hamujące (ae- 
rofiniszery), umieszczonej za bryłą nadbudów¬ 
ki i kominem. Tym razem samoloty o kalku¬ 
lowanej masie ok. 3500 kg miały być zdolne 
do zwalczania jednostek przeciwnika z wyko¬ 
rzystaniem lekkich bomb. W listopadzie 1932 
r. opracowano dwa warianty tego typu prze¬ 
budowy zakładające wykorzystanie jedno¬ 
stek o wyporności 14 000 BRT i 20 000 BRT 
o prędkości od 15 do 20 węzłów. Każda z jed¬ 
nostek miała otrzymać rufowy pokład lotniczy 
o wymiarach 86 x 19,5 m, lub 90 x 24 m wy¬ 
posażony w aerofiniszery. Pokładowe samoloty 
miały być przechowywane w hangarze wygo¬ 
spodarowanym kosztem ładowni i ich trans¬ 
port na pokład miał odbywać się za pośrednic¬ 
twem windy lotniczej. Według kalkulacji tego 
typu przebudowa nie powinna zająć więcej 
niż 9-12 miesięcy. W marcu 1934 r. Główny 


W celu zmniejszenia problemów związa¬ 
nych z koniecznością odprowadzania spalin, 
zaproponowano wykorzystanie jednostek na¬ 
pędzanych silnikami wysokoprężnymi, któ¬ 
rych spaliny przed odprowadzeniem miały być 
dodatkowo schładzane, tym samym zmniej- 
szonoby zaburzenia powietrza utrudniają¬ 
ce operacje startu i lądowania. Wielkość jed¬ 
nostek oszacowano na od 10 000 do 20 000 
BRT, a ich zasięg przy prędkości ekonomicznej 
14 w, na 6000 Mm. Pokład lotniczy miał mieć 
długość powyżej 100 m, a jego minimalna sze¬ 
rokość nie powinna być mniejsza niż 21 m. 
Hangar powinien umożliwiać swobodne roz¬ 
mieszczenie od 12 do 18 samolotów, a komu¬ 
nikację z pokładem lotniczym miały zapewniać 
dwie windy lotnicze. Uzbrojenie stanowić mia¬ 
ły armaty uniwersalne kal. 102-114 mm oraz 
szybkostrzelne „pom-pomy” kal. 40 mm. 



Konstruktor Royal Navy Arthur Johns zapro¬ 
ponował jeszcze bardziej zaawansowaną kon¬ 
wersję. Oceniając przyjęty projekt uznano, że 
bryła nadbudówki oraz komin mogą znacznie 
utrudnić działania lotnictwa pokładowego (tak 
jak w przypadku okrętu-hybrydy Fim&us opi¬ 
sanego w TWH 3/11) j zaproponowano prze^ 
budowę na jednostkę gładkopokładową z po¬ 
kładem lotniczym rozciągającym się na całej 
długości kadłuba. Nie bez znaczenia były rów¬ 
nież rosnące wymogi odnośnie do masy i cha¬ 
rakterystyk starcu i lądowania samolotów no¬ 
wej generacji. 


Propozycję zaakceptował III Lord Morski, 
czyli Kontroler sprawujący pieczę nad planami 
konstrukcyjnymi okrętów Royal Navy W związ¬ 
ku z tym w lutym 1936 r. przygotowano pro¬ 
jekty przebudowy dwóch typów jednostek 
handlowych: Winchester Castlł (20 000 BRT 
i długości 190 m) i Waipawa (12 500 BRT 
i długości 155 m). Jednocześnie przygotowa¬ 
no sugestie skierowane do armatorów dosto¬ 
sowania już na etapie budowy kolejnych jed¬ 
nostek wymienionego typu do przebudowy 
na okręty lotnifcze. Wstępnie do przebudo¬ 
wy wytypowano pięć następujących statków: 
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H Myśliwiec morski Hawker Sea Hurricane la zwany Hurricat był specjalną wersją tego popularnego samolotu spe¬ 
cjalnie przystosowaną do działań ze statków Catapult Aircraft Merchant. Ze względu na „jednorazowy" charakter 
misji do przebudowy typowano mocno zużyte maszyny. 


I 


Winchester Castle, Wanoick Castle , Dumegan 
Castle, Dunnottar Castle % linii oceanicznych 
Union Castle i Reina delPacijico % Pacific Steam 
Nayigation Company. Do wybuchu wojny te¬ 
mat przebudowy na okręty lotnicze statków 
powracał, lecz nie zdecydowano się na wyasy¬ 
gnowanie stosownych środków finansowych 
na dostosowanie powstających jednostek do 
przyszłej konwersji. 


100 Mm). 17 września 1939 r. U-29 dowo¬ 
dzony przez kpt. Otto Schuharta zatopił dwo¬ 
ma torpedami lotniskowiec Courageous. Był to 
dotkliwy cios, tym bardziej że kilka dni wcze¬ 
śniej ten sam los omal nie spotkał lotnisko¬ 
wiec Ark Royal. Wystrzelone przez U-39 tor¬ 
pedy nie trafiły w brytyjski okręt tylko dzięki 
temu, że zapalniki magnetyczne torped zawio¬ 
dły powodując przedwczesną eksplozję. Utrata 


Coumgeousa zweryfikowała' podejście Royal 
Navy do zwalczania U-bootów. Oceniono, że 
zagrożenie dla okrętów jest zbyt wielkie, tym 
bardziej że przeciwnik zmienił taktykę działa¬ 
nia, 2 października 1939 r. adm. Erich Raeder 
zezwolił na atakowanie bez ostrzeżenia za¬ 
ciemnionych i zygzakujących statków u wy¬ 
brzeży Wielkiej Brytanii. Stało się to na sku¬ 
tek protestów dowódców U-bootów, którzy 
nie tylko tracili pewne zwycięstwa (np. U-37 
tylko 7 września uciekły trzy statki), lecz tak¬ 
że ze względu na rosnące niebezpieczeństwo. 
Wskazywano nie tylko na częste ataki lotnicze, 
ale również na próby staranowania U-bootów 
przez jednostki handlowe. Tego typu rozkazy 
kapitanowie statków brytyjskich otrzymali ofi¬ 
cjalnie 1 października, lecz już wcześniej podej¬ 
mowali tego rodzaju akcje samorzutnie. Wojna 
podwodna stała się coraz brutalniejsza, a o ry¬ 
cerskości z pierwszego etapu działań po obu 
stronach szybko zapomniano. 

Ataki z zaskoczenia i spod wody wykony¬ 
wane przez U-booty, przy braku skutecznych 
lotniczych środków wykrywania, w prakty¬ 
ce ograniczyły do zera skuteczność lotnictwa 
pokładowego, a utrzymywanie stałych patro- 


PO WYBUCHU WOJNY 

Wraz z wybuchem wojny lotniskowce bar¬ 
dzo szybko wykorzystano do osłony żeglu¬ 
gi. Utworzono grupy poszukująco-uderzenio- 
we, składające się z lotniskowca i niszczycieli, 
które miały reagować na sygnały pochodzące 
z zatrzymywanych jednostek. Początkowo bo¬ 
wiem, w myśl konwencji pryzowej, niemieckie 
U-booty nim zatopiły brytyjski statek, wynu¬ 
rzały się, dokonywały przeszukania, co dawa¬ 
ło czas na reakcje. Najczęściej po odbiorze sy¬ 
gnału o zatrzymaniu przez wroga, na wskazaną 
pozycję wysyłano z lotniskowca dyżurny klucz 
bombowców nurkujących Skua, lub torpedo¬ 
wych Swordfishy oraz kierowano w rejon nisz¬ 
czyciele. Zmuszało to przeciwnika do opero¬ 
wanie w dużej odległości od wybrzeża (ponad 



25 Start naziemny i katapulty opracowanej dla jednostek CAM podczas szkolenia w Spekę. Sea Hurricane po osią¬ 
gnięciu pełnej mocy silnika startował ze specjalnego wózka napędzanego 13 rakietami na paliwo. W warunkach 
bojowych startowano ze złożonym podwoziem. 



25 Sra Hurricane la przygotowany do startu na jednym z CAM ów. 

50 1 LIPIEC-SIERPIEŃ 


li przeciwpodwodnych na Atlantyku przez lot¬ 
niskowce stało się niebezpiecznym hazardem. 
Tym bardziej że wkrótce okazały się potrzebne 
do innych działań, a nad Atlanty kiem pojawił 
się także inny przeciwnik, 

BICZ ATLANTYKU 

Opanowanie w czerwcu 1940 r, przez Tli Rze¬ 
szę części terytorium Francji zapoczątkowa¬ 
ło nowy etap wojny morskiej. Zmagania, któ¬ 
re później przeszły do historii jako 
o Atlantyk” przybrały dla Wielkiej Brytanii 
niekorzystny obrót, Osamorniona w boju 
Wielka Brytania mogła ocalić swą niepodle¬ 
głość tylko dzięki dosrawom z zewnątrz. Na 
wyspę trzeba było dowieść wszystko od uzbro¬ 
jenia po żywność. Tak więc po zwycięskiej bi¬ 
twie powietrznej o Anglię ciężar działań bojo¬ 
wych przesunięto na zabezpieczenie szlaków 
komunikacyjnych. Nie było to łatwe zadanie. 
Niemieckie okręty podwodne bardzo szyb- 
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SAMOLOT NA SAMOLOCIE 

W śród licznych projektów zwalczania Condómw jednym z najnlezwyklejszych był pomysł zwiększenia zasię¬ 
gu myśliwca poprzez umieszczenie go na stosownym nosicielu. Projekt tego typu przedłożył W. Churchillowi, 
pik S, Menzies z wywiadu wojskowego. Zaproponował on, aby na grzbiecie bombowca standardowego Whitky 
u mieście myś1iwtec//owo/?e. Samolot myśliwski miał być połąaony z bombowcem w taki sposób, że po osiągnięciu przez 
bombowiec maksymalnego zasięgu, lub w przypadku zaobserwowania samolotu wraga miało następować łatwe zwol¬ 
nienie myśliwca, któiy dalej kontynuował lot samodzielnie. Po wykonaniu zadania myśliwiec miał lądować na najbliższym 
lotnisku, lub wodować w pobliżu osłanianego konwoju. Pilota ratować miały jednostki eskorty. 

Pomysł z pozoru nierealny, do dalszego rozpracowania trafił do wytworni Short, mającej w tej dziedzinie spore do¬ 
świadczenie. Zostało ono zdobyte podtzastestów zespołu Sbort-Mayo-Composite; W1937 r. według pomysłu mjr. Huberta 
Mayo w wytwórni Short połączono w jeden zespół łódi latającą i wodnosamolot Składał się on się z łodzi latającej Shon 
S-21 jako nosiciela i umocowanego na jego grzbiecie wodnosamolotu $-20 Atercmy Lódż latająca 521 dysponująca zapa¬ 
sem mocy startowała wraz z umieszczonym na jej grzbiecie wodnosamolotem rttary. Zespól kontynuował lot do wyzna¬ 
czonego punktu, gdzie następowało rozłączenie obu statków powietrznych. Pilot wodnosamolotu uruchamia! wówczas sil¬ 
niki i dalej kontynuował lot samodzielnie. 

W wytwórni Short po przeanalizowaniu założeń możliwości zaproponowano początkowo wymianę nosiciela natztero- 
sifnikowęgo B-24(/&emfor, który gwarantował nie tylko bezpieczniejszy start, lecz także większy zasięg zespołu (3SG0 m- 
bet 1930 km), Później zaś zaproponowano w roli górnego komponentu myśliwiec Hwmne 11, a następnie nowocześniej¬ 
szy Spitfiw I Jednak do realizacji powyższych planów nie doszło. 



ko zaczęły korzystać z nowych, baz morskich 
umożliwiających dalekie wypady Były one 
tym bardziej skuteczne, że do zadań włączono 
lotnictwo. Już w czerwcu 1940 r. na lotnisko 
w Bordeaux-Merignac przerzucono 1. eskadrę 
II dywizjonu 40. Pułku Bombowego (1. Staffel 
II Gruppe KG 40). Liczyła ona dwanaście sa¬ 
molotów patrolowych Focke Wulf Fw-200 
C-l Condor . Wkrótce otrzymały one od sir 
Winstona Churchila niezbyt pochlebny przy¬ 
domek „Bicz Atlantyku”. Stało się to za sprawą 
tego, iż Condory nie ograniczały się do zwykłe¬ 
go patrolowania i naprowadzania na wykryte 
konwoje U-bootów, lecz same aktywnie zwal¬ 
czały zmierzające do Wielkiej Brytanii statki. 
O ich skuteczności niech świadczy fakt, iż mię¬ 
dzy sierpniem a wrześniem 1940 r. od bomb 
zrzuconych przez Fw-200 zatonęło wiele stat¬ 
ków o łącznej pojemności 90 000 BRT! 

W początkowej fazie bitwy o Atlantyk 
statki płynące w konwoju były stosunkowo 
łatwym łupem dla tych w sumie powolnych 
czterosilnikowych samolotów. Zwykle bowiem 
statki nie dysponowały uzbrojeniem przeciw¬ 
lotniczym i wrogie samoloty mogły praktycz¬ 
nie bezkarnie zrzucać swój ładunek z małej wy¬ 
sokości. Ulubioną taktyką Condorów był atak 
bombowy od rufy. Na skutek działań niemiec¬ 
kiego lotnictwa statki zaczęto wyposażać w róż¬ 
nego typu broń, której jednak skuteczność była 
znikoma. Transportowce otrzymywały bowiem 
przestarzałe 7,7 mm karabiny maszynowe typu 
Lewis oraz wyrzutnie typu Holman. Tylko nie¬ 
liczne wyposażono w małokalibrowe działka, 
zwykle 20 mm Oerlikony. 

Po przeanalizowaniu zagrożenia ze strony sa¬ 
molotów patrolowo-rozpoznawczych Luftwaffe 
i dostępnych środków Szef Zaopatrzenia Lot¬ 
niczego Royal Navy (Royal Navy Director of 
Air Materiał) kmdr Slatter zaproponował dwa 
rozwiązania. Użyć do osłony konwojów my¬ 
śliwców startujących z katapult okrętowych 
umieszczonych na statkach handlowych, oraz 
jako drugie rozwiązanie bardziej zaawansowa¬ 
ne - wyposażyć niektóre transportowce poza 
standardowym ładunkiem w prosty pokład lot¬ 
niczy nadbudowany na pokładzie. Pokład lot¬ 
niczy miał dysponować linami hamującymi, 
barierami bezpieczeństwa, natomiast sam sta¬ 
tek nie miał hangaru i co za tym idzie wind 
pokładowych. Na jednostce miało bazować do 
sześciu Hurricaneów , które parkowały bezpo¬ 
średnio na pokładzie. To drugie rozwiązanie 
doprowadziło do powstania najpierw lotni¬ 
skowca pomocniczego HMS Audacity przebu¬ 
dowanego ze zdobycznego statku pasażer- 
sko-towarowego Hannover, a później do całej 
serii okrętów typu Merchant Aircraft Carrier 
(MAC), jednak nim to nastąpiło przystąpio¬ 
no do realizacji pierwszego ż pomysłów, któ¬ 
ry swymi korzeniami sięgał rozwiązań rodem 
z I wojny światowej, 

FIGHTER CATAPULT SHIPS 

Początkowo powrócono do rozwiązań wypraco¬ 
wanych w okresie międzywojennym. Na wnio¬ 
sek wicemarszałka Sbolto Douglasa rozważano 


możliwość wyposażenia w katapulty lotnicze 
i po 2—3 myśliwce 400 statków handlowych. 
Po starcie z katapulty i wykonaniu zadania, 
samolot miał powracać na ląd lub wodować 
w pobliżu osłanianego konwoju. W związ¬ 
ku z dużym prawdopodobieństwem utraty sa¬ 
molotu, na myśliwce osłony wytypowano po¬ 
czątkowo przestarzałe Sea Gladiatory , a później 
rozważano możliwość uruchomienia produkcji 
lekkich Miles M.20. Pomysły te szybko ostu¬ 
dziła Royal Navy podając, że dostępne jest tyl¬ 
ko osiem katapult, pozostałe są rozmieszczone 
na okrętach wojennych. Plany zweryfikowano, 
tworząc w oparciu o dostępne siły i środki jed¬ 
nostki nazwane Fighter Catapult Ship (FCS). 
Ich uzbrojeniem stały się najnowsze wówczas 
myśliwce Royal Navy - Fairey Fulmar I. 

Jako pierwszy do nowej roli został do¬ 
stosowany stary okręt lotniczy wyposażony 


w katapulty i pamiętający jeszcze czasy I woj¬ 
ny światowej HMS Pegasus (ex Ark Royal) . Na 
początku grudnia został on przystosowany do 
przenoszenia trzech myśliwców. Pomimo po¬ 
czątkowych niepowodzeń prace nad wyposa¬ 
żaniem kolejnych jednostek w myśliwce i ka¬ 
tapulty trwały. Do przebudowy wytypowano 
krążownik pomocniczy Springbank należący 
przed wojną do Unii Bank Linę oraz trzy statki 
chłodnie Ańguani , Maplin, Patia pochodzące 
z Elder & Fyffe, które w okresie przedwojen¬ 
nym przewoziły banany. 

Jednostki zachowały swe uzbrojenie artyle¬ 
ryjskie, ale nie przenosiły ładunku i stanowiły 
część eskorty konwoju. Załogę na mocy arty¬ 
kułu prawa morskiego T 124X stanowili ma¬ 
rynarze z floty handlowej, a okrętem dowo¬ 
dził oficer rezerwy Royal Navy. Do kwietnia 
1941 r. na FCS przebudowano wszystkie czte- 



tot trafiał na krypę transportową. 
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S Pegasus zwany„Peggy"-jeden z pierwszych okrętów lotniczych Royal Navy uczestniczących w bitwie o Atlantyk. 
Był to pamiętający czasy I wojny światowej ex Ark Royal pełniący później rolę okrętu doświadczalnego. 


r y wspomniane jednostki. Na pokładach okrę¬ 
tów rozlokowano samoloty typu Fairey Fulmar 
wraz z personelem 804. dywizjonu FAA. 

HMS PEGASUS 

Okręt ten sięgający rodowodem I wojny świa¬ 
towej był pierwowzorem dla jednostek typu 
Fighter Catapult Słlip, a później pochodnych 
im Carrier Aircraft Merchant. Przyjęte roz¬ 
wiązanie podobnie jak i sam okręt odwoływa¬ 
ło się do doświadczeń I wojny światowej, kie¬ 
dy to w proste pokłady lotnicze nadbudowane 
na wieżach artyleryjskich wyposażano standar¬ 
dowe krążowniki lekkie, a operujące z pokładu 
samoloty nie miały szans powrotu na pokład 
macierzystego okrętu. 

Do służby w Royal Navy Ark Royal, gdyż 
taką okręt pierwotnie nosił nazwę, został wcie¬ 
lony jako okręt-baza wodnosamolotów 9 grud¬ 
nia 1914 r. Po zakończeniu I wojny światowej 
Ark Royal był wykorzystywany jako jednostka 
doświadczalna, na której m.in. testowano ka- 
tapulty lotnicze nowej generacji. 21 grudnia 
1934 r. okręt został przemianowany na Pegasus , 
gdyż nazwę Ark Royal trzeba było zwolnić dla 
nowego lotniskowca floty. Dwa lata później 
Pegasus przeszedł do rezerwy. W 1938 r. trafił 
on do stoczni na okresowy przegląd połączo- 


wany w roli transportowca lotniczego. Wraz 
z intensyfikacją bitwy o Atlantyk przypomnia¬ 
no sobie o możliwościach lotniczych okrętu. Na 
jego pokładzie znajdowała się katapulta lotnicza 
D I H, mogąca wystrzelić samolot o masie 4 t 
z prędkością 103 km/h. Pozwalała ona na start 
myśliwca morskiego Fairey Fulmar I. Po starcie 


nak załogę Pegasusa i pomimo alarmowego star¬ 
tu Fulmara pilotowanego przez ppor. Shawa 
nie udało się przechwycić wrogiego samolo¬ 
tu. Na kolejną akcję bojową z udziałem samo¬ 
lotu pokładowego przyszło czekać do 8 czerw¬ 
ca 1941 r., kiedy to okręt płynął w osło¬ 
nie konwoju HG 63. Wówczas to startujący 
z pokładu Pegasusa Fulmar uszkodził Fw-200. 
Po wykonaniu zadania pilot por. B. F. Cox 
szczęśliwie wylądował na lotnisku Malin Head 
k. Belfastu, 

W lipcu podczas eskorty konwojów OG 
67/SL 78 katapultowano w powietrze po raz 
piąty i ostatni myśliwiec. Wysłany w powietrze 
7 lipca Fulmar załogi por. T. R. Perke nie zdo¬ 
łał jednak przechwycić Fw-200 i po bezskutecz¬ 
nych poszukiwaniach zawrócił na ląd stały, kie¬ 
rując się na lotnisko w Belfaście. Podczas lotu 
w trudnych warunkach atmosferycznych, pilot 
zahaczył skrzydłem o stok wzgórza w rejonie na 
południe od Campbeltown i rozbił się ponosząc 
śmierć. Była to jedna z ostatnich akcji Pegasusa . 
Po tym wypadku Pegasus został przeniesiony do 



S Później był przewożony krypą do burty CAM-a, skąd bomami podnoszono samolot na pokład statku i ustawiano 
na katapulcie. 


on no Storani im samolot nie mógł już powrócić na pokład oktę- 

ny z modernizacją. W jego trakcie okręt otrzy- tu, lecz wsparcie lotnicze konwoju w decydują- 

' . ... 1 _1_ _ms^rrlkttr tPfYn WOftP 


mał w miejsce dotychczasowego nowe uzbro 
jenie w postaci czterech uniwersalnych armat 
kal. 76 mm/12 cwt Mk V 

Po wybuchu II wojny światowej Pegasus 
przydzielony do Home Fleet był- wykorzysty- 


DANE TAKTYCZNO-TEC H N1CZN E 

Htiniin 11 uiMi«ttni^f 9 nMfeiHii?i.niiiiutmfflHiiimmiiiimn. mn 

Wyporność standard - 74501; długość - 111,56 m; 
szerokość -15.49 m; zanurzenie - 5.64 m; ilość sa¬ 
molotów - 3 sit; napęd - 3 kotły, maszyna parowa 
potrójnego rozprężania, 1 śruba; moc maszyn (5HP) - 
3000; prędkość maksymalna - 10,6 w; zasięg przy 
prędkości 10 w -12 000 Mn; ilość paliwa - 5081; 


cym momencie mogło być tego warte, 

W listopadzie 1940 r. okręt przeniesiono 
do Dowództwa Zachodniego Obszaru i włą¬ 
czono do jednostek eskorty. Na pokład Pegasusa 
załadowano trzy myśliwce Fairey Fulmar oraz 
dokonano jego modernizacji. Dotychczasowe 
dźwigi parowe zastąpiono nowszymi, o napę¬ 
dzie elektrycznym, a palowy maszt podpar¬ 
to dwoma nogami. Dla ochrony przed mina¬ 
mi magnetycznymi i torpedami z zapalnikami 

magnetycznymi na zewnątrz kadłuba popro- . — r —^ - 

wadzono przewody demagnetyzujące. Ponadto ła ją w pomocniczy okręt przeciwlotniczy Do 

dozbrojono okręt montując dwa 20 mm dział- służby jednostkę wcielono 25 listopada^ 1940 r. 


rezerwy. Pod koniec lipca 1941 r. okręt zacumo¬ 
wano w Clyde przekształcając w jednostkę szkol¬ 
ną, Jego nową rolą był trening operacyjny załóg 
obsługujących katapulty oraz pilotów Merchant 
Ship Fighter Unit (MSFU) . 

FIGHTER CATAPULT SHIP 

Springbank (wyporność 5155 BRT, 11 w) 
został ukończony w maju 1926 r. w stoczni 
Harland & Wolff w Govan (Glasgow) jako mo¬ 
torowiec dla linii Adrew Weir $£ Co. W listo¬ 
padzie 1939 r, jednostkę zarekwirowała Royal 
Navy i do października 1940 r. przekształci- 


uzbrojenie - 4 1 76 mm/12 cwt I 
2 km; załoga -180; 

Wodowanie Jadowy 


(V. 2 x 20 mm. 


Wejście 
do służby 


7X11913 r. 


5IX1914 r 10X111914 r. 


ka typu Gedikon, 

Do swego pierwszego rejsu w nowe) roli 
HMS Pegasus wyruszył 3 grudnia 1940 r. w osło- 
n le ko n woj u O G 76 zm ierzaj ącego z G ib raltaru 
do Wielkiej Brytanii. 9 stycznia 1940 r. okręt 
wyruszył w kolejny rejs w osłonie konwoju 
HG 49. Trzy dni później konwój był atakowa¬ 
ny przez Condora\ który zatopił statek ss Bettthy 
o wyporności 1600 BRT Atak zaskoczył jed- 


Uzbrojenie okrętu stanowiły cztery przeciw¬ 
lotnicze działa 102 mm w dwóch wieżach 
oraz dwa czcerolufowe 40 mm „pom-pomy . 
W marcu 1941 r. Spńngbank przebudowano na 
Fighter Catapult Ships dodając na śródokręciu 
karapultę lotniczą. Pierwszy stan bojowy z po¬ 
kładu okrętu wykonał ppor. Shaw (startujący 
już w ten sposób z HMS Pegasus) 10 czerw¬ 
ca 1941 r. Rozpoznawczego Condtim nie uda- 


52 


LIPIEC-SIERPIEŃ 

















■MONOGRAFIE MORSKIE 


I 5 TEGHMHH UJOJSHDIUR n 

HjernmA , 


Sec Hurricane (NJ L) w trakcie ustawiania na katapukie Empire Tide jednostki typu CAM. Zwraca uwagę jeszcze 
wypuszczone podwozie samolotu. 


ło się przechwycić, gdyż ukrył się w chmurach. 
Pilot na resztkach paliwa zdołał przymusowo 
wylądować w Aldergrove po przebyciu ponad 
250 Mm nad morzem. 

W trakcie eskorty konwoju HG 73 (od 
17 września do 1 października 1941 r.) okręt zo¬ 
stał storpedowany Nim to nastąpiło 25 wrześ¬ 
nia z pokładu jednostki katapultowano Ful - 
mara załogi ppor. Shawa z 804. dywizjonu 
FAA, który nie zdołał przechwycić samolotu 
nieprzyjaciela i szczęśliwie wylądował w Gib¬ 
raltarze. Ok. 02.00 27 września 1941 r. Spring - 
bank w rejonie 700 Mm na zachód od Bishop 
Rock został trafiony dwoma torpedami z pięciu 
wystrzelonych przez U-201. Ciężko uszkodzona 
okręt został zatopiony ogniem jednostek eskorty. 
Z liczącej 233 osoby załogi ocalono 201, w tym 
dowódcę okrętu kmdr. rez. C. H. Goodwina. 

Ariguani (wyporność 6746 BRT, 14 w) 
chłodniowiec i statek pół pasażerski (101 miejsc) 
został ukończony w 1926 r. przez stocznię 
Stephen & Son Ltd Linthouse w Glasgow dla 
Elders & Fyffes Ltd. W kwietniu 1941 r. jednost¬ 
kę przebudowano na FCS. Do swego pierwsze¬ 
go rejsu w nowej roli wyruszyła 10 maja 1941 r. 
w ramach konwoju OB 319 z Wielkiej Brytanii 
do Halifaxu (via Islandia). Na pokładzie okrętu 
znajdował się myśliwiec Fairey Fuhnar. 12 maja 
w rejonie Islandii dostrzeżono rozpoznawczego 
Fw-200 i z pokładu jednostki katapultowano 
myśliwiec pilotowany przez por. Harvey a. Nie 
zdołał on jednak przechwycić samolotu wro¬ 
ga i po bezskutecznych poszukiwaniach wylą¬ 
dował bezpiecznie w Kaldardanes na Islandii. 
Następnego dnia przeleciał na nieukończone 
lotnisko w Reykjaviku, by zostać powtórnie za¬ 
ładowany na okręt. 9 czerwca 1941 r. płynący 
w konwoju OB 331 Ariguani miał problemy 
z wysłaniem w powietrze myśliwca, w kabi¬ 
nie którego zasiadał ppor. Birrell. Po wykry¬ 
ciu samolotu wroga nie udało się uruchomić 
okrętowej katapulty. Stawiało to pod znakiem 
zapytania skuteczność FCS i mogło zahamo¬ 
wać dalszy rozwój wprowadzania zespołów 
Merchant Ship Fighter Unit (MSFU) na po¬ 
kłady statków. Okazało się jednak, że przyczy¬ 
ną usterki była niewłaściwa konserwacja zarów¬ 
no samolotu, jak i samej katapulty. 26 sierpnia 
1941 r. podczas kolejnego alarmu ppor. Birrell 


zdołał wystartować, lecz niemiecki samolot 
umknął. Po nieudanym przechwyceniu pilot 
wylądował w Eglinton. 

W październiku 1941 r. podczas następne¬ 
go konwoju HG 75 okręt został storpedowa¬ 
ny. 26 października ok. godz. 3.50 w jednostkę 
trafiły dwie torpedy wystrzelone przez U-83. 
Załoga opuściła okręt, lecz gdy okazało się, że 
Ańguani nie tonie, część załogi powróciła na 
pokład. Okręt został wzięty na hol i w eskor¬ 
cie korwety Heliotrope 2 listopada zdołał do¬ 
trzeć do bazy na Gibraltarze. Uszkodzenia oka¬ 
zały się na tyle poważne, iż Ańguani do swej 
roli już nie powrócił. 

Patia (wyporność 5355 BRT) został ukoń¬ 
czony w 1922 r. dla Elder & Fyffe. Na FCS 
jednostkę przebudowano w kwietniu 1941 r. 
Okręt nie uczestniczył w eskorcie żadnego z kon¬ 
wojów, a na jego pokład nie zdołano zaokręto¬ 
wać samolotu. Już 27 kwietnia 1941 r. podczas 
pierwszego rejsu z Tyne do Belfastu, koło wy¬ 
spy Coquet okręt został zaatakowany przez sa¬ 
molot bombowy Heinkel He 111H-5 (W Nr 
3677 o kodzie kadłubowym 1H+MH) zało¬ 
gi Ofw. Ericha Fenchela z l./KG 26. Obrona 
przeciwlotnicza ciężko uszkodziła napastnika, 
który wodował 35 Mm od ujścia rzeki Tyne. 
Gefr. Johann Schiirgel jeden z członków załogi 




zginął, natomiast pozostali: Ofw. Erich Fenchel, 

Gefr. Rudolf Klamand, Uffz. Siegfried Warko 
trafili do niewoli. Patia w wyniku uszkodzeń za¬ 
tonęła, a wraz z okrętem zginęło 40 marynarzy, 
w tym dowódca kmdr D. M. Baker. 

Maplin (wyporność 8000 BRT) był jedyną 
jednostką, która w zwalczaniu wrogich samo¬ 
lotów odniosła sukces i jako jedyny z FCS był 
wyposażony w dwa myśliwce Sea Hurricane IA, 
gdyż od maja 1941 r. wyposażeniem jedno¬ 
stek FCS i CAM zajął się RAF, a nie jak do tej 
pory Fleet Air Arm (FAA). Jeden Sea Hurricane 
był załadowany na katapulcie, natomiast drugi 
znajdował się z przodu bezpośrednio za most¬ 
kiem władowni nr 2, gotowy do załadowania na 
katapultę. Do swego pierwszego rejsu w nowej 
konfiguracji Maplin wyruszył w połowie lipca 
1941 r. w eskorcie konwoju OG 70. 18 lipca 
z pokładu Maplin wystartował por. R. W. H. 
Everett, lecz nie zdołał zestrzelić Fw-200, 
który zbombardował konwój. Pilot mając wys¬ 
tarczający zapas paliwa wylądował w St. An- 
gelo. Jednak już 3 sierpnia 1941 r. startujący 
z pokładu HMS Maplin idącego w eskorcie 
konwoju SL 81 myśliwiec zestrzelił Fw-200 
Condor . W godzinach popołudniowych wy¬ 
kryto w odległości 10 Mm od konwoju towa¬ 
rzyszącego mu Fw-200. Po sześciominutowych 
przygotowaniach z pokładu Maplin wystarto¬ 
wał myśliwiec pilotowany przez por. R. W. H. 
Evcretta. Hurricane szybko nabrał wysokości 
i niepostrzeżenie zbliżył się do Condora . 
Niemcy o obecności wroga dowiedzieli się, do¬ 
piero gdy brytyjski myśliwiec był już w odległo¬ 
ści 2 km. Porucznik Everett bez trudu dogonił 
Fw-200 i mimo ostrzału Strzelca pokładowego 
wykonał atak z bliskiej odległości. Po jego za¬ 
kończeniu pilot stracił Gbrafora z widoku, gdyż 
olej z przestrzelonego zbiornika wrogiej maszy¬ 
ny zachlapał wlatrochron. Everetc myśląc, że 
to jego samolot jest uszkodzony próbował ska¬ 
kać ze spadochronem. Nie okazało się to łatwe. 
Dwukrotnie Everett usiłował wydostać się z sa¬ 
molotu, lecz gdy był już do połowy wychylony 
z kabiny, Hurricane przechodził do nurkowa¬ 
nia uniemożliwiając skok. Pilot zmienił zda- 
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Sea Hurricane w gotowości operacyjnej. Samolot umieszczony na wózku startowym ze złożonym podwoziem. 
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SEmpireFaith jeden z CAM-ówuczestniczących w bitwie o Atlantyk. Na dziobowej katapukie brak myśliwca Sea Humcane. Zwraca uwagę antena radaru Typ 271 umieszczona 
na przednim maszcie, tuż za katapultą. 



nie i szczęśliwie wodował w pobliżu niszczy¬ 
ciela Wanderer. Wrogi samolot spadł do morza 
grzebiąc całą załogę. Był to Fw-200 C-3 z I/KG 
40 z załogą Uffz. Haseka. Za swój wyczyn por. 
Everett został odznaczony Orderem za Ofiarną 
Służbę (DSO). 

Trzeci start z pokładu Maplin nastąpił 
14 września 1941 r. Okręt 2 września opuścił 
Gibraltar w eskorcie konwoju HG 72. Po wykry¬ 
ciu rozpoznawczego Fw 200 z pokładu jednostki 
wystartował por. Cecil Walker. Ostrzelał on wro¬ 
gi samolot, lecz nie zdołał go zestrzelić. Porucznik 
Walker utracił kontakt z nieprzyjacielem, któ¬ 
ry jednak powrócił i nieskutecznie zbombardo¬ 
wał konwój. Po wykonaniu zadania por. Walker 
opuścił myśliwiec na spadochronie i został ura¬ 
towany przez niszczyciel Rochester. Utrata pod¬ 
czas konwojów do Gibraltaru Ariguani (ciężko 
uszkodzony) i Spńngbank (zatopiony) spowodo¬ 
wało wycofanie ze służby Maplina. 

CATAPULT A1RCRAFT 
MERCHANT 

Jednocześnie z wcielaniem do służby Fighter 
Catapult Ships, trwały prace nad dostoso¬ 
waniem do tej roli zwykłych statków towa¬ 
rowych. W październiku 1940 r. Szefostwo 
Departamentu Rozwoju Royal Navy (Directo- 
rate of Research and Development) zwróci¬ 
ło się do wytwórni Hawker z propozycją do¬ 
stosowania ich Hurricane>a do startu z katapul- 
ty. Zadając sobie sprawę ze znaczenia zadania, 
zakłady Hawker odpowiedziały, że wciągu pię¬ 
ciu tygodni będzie gotów stosowny prototyp. 
Po przeprowadzeniu testów w Royal Aircraft 
Establishment (RAE) w Famboraugh, 19 stycz¬ 
nia 1941 r. Admiralicja zamówiła 20 zesta¬ 
wów modernizacyjnych przeznaczonych dla 
Humcaneaw. Szybko jednak zamówienie po¬ 
większono do 50. Samoloty przebudowywa¬ 
ły zakłady lotnicze Folland Aircraft w Hamble 
w hrabstwie Hampshire. Przebudowa polegała 
na odpowiednim wzmocnieniu konstrukcji sa¬ 
molotu, a także zabudowie zaczepów dla wóz¬ 
ka katapulty. Ze względu na charakter działań 
i duże ryzyko utraty maszyny do modernizacji 
typowano Humcane 1 po generalnych remon¬ 
tach, pamiętające Bitwę o Anglię, Samoloty 
otrzymały oficjalną nazwę Sea Humcane la, 
oraz nieoficjalną — Humcat. la ostatnia na- 
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wiązywała do nazwy amerykańskiego myśliw¬ 
ca pokładowego dostarczanego do Wielkiej 
Brytanii — F4F-4 Wildcat. 

W czasie gdy trwały prace nad dostosowa¬ 
niem Hurricane>ów do nowego zadania, Ko¬ 
mitet Bitwy o Atlantyk zarządził wyposa¬ 
żenie w katapultę 50 statków transporto¬ 
wych, które otrzymały oznaczenie Catapult 
Aircraft Merchant (CAM). Prace moderniza¬ 
cyjne ruszyły jednak tylko na 35 jednostkach. 
Do przebudowy wytypowano jednostki od 
2500 do 12 000 BRT Wykonywały je stocz¬ 
nie w Liverpoolu, Bristolu, Cardif i Clydeside. 
Wszystkie przebudowane jednostki zachowa¬ 
ły dotychczasowe ładownie i mogły przenosić 
zwykły ładunek. Przebudowa polegała na mon¬ 
tażu nad dziobowym pokładem 24-metrowej 
katapulty. Na katapulcie umieszczano samolot 
myśliwski typu Humcane , lub Fulmar , który 
spoczywał ze złożonym podwoziem na wózku 
startowym. Wózek był napędzany trzynastoma 
rakietami na paliwo stałe służącymi do wspo¬ 
magania startu myśliwca. Start następował na 
znak pilota po osiągnięciu maksymalnej mo¬ 


cy silnika. Powyższe rozwiązanie pozwalało 
na start samolotu z prędkością ok. 120 km/h. 
W czasie startu pilot był poddawany przeciąże¬ 
niu rzędu 3,5 g. 

Załogę Catapult Aircraft Merchant stano¬ 
wili marynarze z marynarki handlowej poza 
obsługą artylerii plot. pochodzącą z Royal 
Navy. Personel lotniczy początkowo tworzyli 
żołnierze z FAA dysponujący doświadczeniem 
w startach z katapulty. Jednak szybko okazało 
się, że lotnictwo Marynarki Wojennej dyspo¬ 
nuje zbyt szczupłymi kadrami. W tej sytuacji 
zostali oni zastąpieni przez odpowiednio prze¬ 
szkolonych ochotników z Fighter Command 
Royal Air Force. 

5 maja 1941 r. na lotnisku Speke w Liver- 
poolu powołano do życia Jednostkę Myśliwską 
RAF przeznaczoną dla Marynarki Handlowej 
(Merchant Ships Fighter Unit of RAF). Do¬ 
wódcą mianowano szefa skrzydła E. S. Moul- 
ton-Barreta. Dowódcą operacyjnym został 
Sq. Leader Louis Strange. Już po sześciu dniach 
od oficjalnego rozkazu o sformowaniu, jed¬ 
nostka osiągnęła gotowość. 12 maja 1941 r. do 



S Jak widać na zdjęciu warunki, w jakich przyszło służyć załogom Hurriwtów, nie były najlepsze. Samoloty wystawione 
na oddziaływanie warunków atmosferycznych i duże zasolenie były bardzo trudne do utrzymania w sprawności technicznej. 
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LEKKI SAMOLOT MYŚLIWSKI MILES M.20 


P omysł budowy lekkiego samolotu myśliwskiego wy¬ 
konanego i drewna z minimalnym wykorzystaniem 
deficytowych surowców, taniego w produkcji i eks¬ 
ploatacji nie byl nowy. Tego typu prace w okresie między¬ 
wojennym prowadzono we Francji {(audron C714, Arsenał R 
33], we Włoszech czy w Polsce [PZL P-39J; Pod koniec lat 30. 
XX w także i w Wielki ej Brytanii na rodził się podobny projekt. 
Inżynier F/G. Miles z niewielkiej wytwórni lotniczej Philips & 
Powis Aircraft zaproponował stworzenie samolotu własnej 
konstrukcji, którego budowa nie absorbowałaby potencja¬ 
łu wytwórni lotniczych zaangażowanych w produkcję my¬ 
śliwców Humcene i Spitfire , a stanowiła znaczne wzmocnie¬ 
nie RAF wobec groźby wybuchu wojny. Nowy samolot miał 
być prosty i tani w produkcji, a jego osiągi choć gorsze od 
budowanych myśliwców, miały wystarczać do zadań defen¬ 
sywnych. Szybkość produkcji miała pozwolić ha rozbudowę 
potencjału i dać cas na wprowadzenie do linii samolotów 
myśliwskich nowej generacji. 

Miles M,2Q miał być wodonośnym dolnopłatem o kon¬ 
strukcji drewnianej z zakrytą kabiną pilota. Skrzydło o kształ¬ 
cie spłaszczonej litery „W rJ miało zostać zaadoptowane z sa¬ 
molotu szkolnego Master produkowanego w Philips Si Powis 
Arrcraft, Podobnie podwozie główne i większość instalacji por 
kładowych miało pochodzić z Mastera. Nowy miał być ka¬ 
dłub i zakrytą kabiną pilota otaz silnik Rolls-Royce Merlin. 
Ze względu na przewidywane gorsze osiągi od standardowe¬ 
go myśliwca i idącą za tym konieczność zniszczenia wrogie¬ 
go samolotu już w pierwszym ataku zdecydowano się przy¬ 
jąć silniejsze niż wówczas standardowe uzbrojenie pokładowe 
w postaci 12 kaemów. 

Początkowo konstrukcja była rozwijana jako prywatne 
przedsięwzięcie. W 1939 r powstała pełnowymiarowa ma¬ 
kieta samolotu, którą usiłowano zainteresować Ministerstwo 
Lotnictwa. Jednak dopiero wiosną 1940 r. lord Beaverbrook, 
szef Ministerstwa Produkcji Lotniczej zaakceptował propozy¬ 
cję, co zaowocowało wydaniem wymagań taktyczno-tech- 
nicznych F.19/40 dla jednomiejscowego myśliwca [pręd¬ 
kość maks, na 7000 m - 530 km/h, pułap 10 600 m, zasięg: 
15 min. z pełną mocą silnika na wysokości 0 m, 2 godz. z pręd¬ 
kością ekonom, i 15 min. z maksymalną prędkością na wyso¬ 
kości 500Ó m). Jednocześnie zalecono jeszcze większe uprosz¬ 
czenie konstrukcji. Opracowana w myst specyfikacji F.19/40 
wersja samolotu otrzymała oznaczenie Miles M.20 Mk II i zo- 


względu na brak chowanego podwozia zrezygnowano z insta¬ 
lacji hydraulicznej. Do napędu samolotu adaptowano zespół 
napędowy przejęty z myśliwca Bristol Beaufigker II, skladają- 
cysię zsilnika Rolls-Royce Merlin XX, śmigła Rotol oraz osprzę¬ 
tu pomocniczego. Przyjęte rozwiązania miały ułatwić j przy¬ 
spieszyć planowaną masową produkcję samolotu, 


dolnoplat napędzany silnikiem Hercules. Jej prace zakończyły 
się jednak na etapie projektu wstępnego. 

Pomysł odżył pod koniec 1940 u kiedy to pojawiła się 
konieczność posiadania „myśliwca jednorazowego użyt¬ 
ku" dia jednostek typu CAM, 7 marca 1941 r. w odpowie¬ 
dzi na Wymagania Operacyjne QR102 sformułowane przez 
Admiralicje wydano wymagania taktytzno-techniczne 
Ml/41 dla lekkiego myśliwca morskiego, któro w dużej mie¬ 



Pierwszy prototyp lekkiego myśliwca Miles M.20. Maszyny tego typu w założeniach tanie w produkcji i proste 
w obsłudze miały stanowić wyposażenie CAM-ów. 


Prototyp Miles M.20 Mk II był gotowy w połowie 1940 r. 
Po zakończeniu testów naziemnych, 15 września 1940 r, zo¬ 
stał oblatany przez pilota doświadczalnego T. Rose'a, Mimo 
że gorący okres Bitwy d Anglię sprzyjał szybkiemu przyjęciu 
tego typu konstrukcji, okazało się że samolot jest niedopra¬ 
cowany. Ze względu na problemy ze statecznością wydłużo¬ 
no o 25 cm kadłub i przesunięto do tyłu statecznik poziomy. 
Po zakończeniu prób fabrycznych prototyp przekazano do 
Aircraft fi Armament £xperimental Establishment [A&AEE] 
w Boscombe Down. Wyniki testów okazały się dla samolo¬ 
tu dobre. Uzyskiwał osiągi lepsze mi Hwime i tyłków nie¬ 
wielkim stopniu ustępował SpitUre I, przewyższając obu ry¬ 
wali w zasięgu lotu. Było już jednak za późno. Bitwa o Anglię 
została wygrana, przemysł pełną parą produkował nowe my¬ 
śliwce i nie było już potrzeby wprowadzania do służhy „my¬ 
śliwca tymczasowego 1 ' W wytwórni opracowano co prawda 
wariant rozwojowy MiO Mk tli o wzmocnionej konstrukcji 
płata umożliwiającej przenoszenie ładunku bombowego lub 
dodatkowych zbiorników paliwa, Eecznie było już zaintereso¬ 
wania tym typem samolotu. W ramach konkursu wystarto¬ 
wała także firma Westland proponując drewnianej konstrukcji 


rze były zbieżne z poprzednimi F.19./40.Trafiły one do wy¬ 
twórni Philips fi Powis, gdzie przystąpiono do budowy dru¬ 
giego prototypu wg zmienionej specyfikacji, gdyż jedyny 
istniejący samolot został nieco wcześniej rozbity. Otrzymał 
on oznaczenie Miles M,20 Mk IV i od swego pierwowzoru 
różnił się wzmocnioną tylną sekcją kadłuba z zabudowa¬ 
nym hakiem do lądowania na lotniskowcach, zaczepami 
do lin katapulty [ przeprojektowanymi osłonami podwozia 
głównego. W trakcie prac samolot przystosowano do szyb¬ 
kiego demontażu podwozia, przyjmując że będzie on star¬ 
tować z wózka umieszczonego na kata pulcie, a lądowania 
ze względu na specyfikę działań z jednostek CAM nie bę¬ 
dzie. Dotychczasowa praktyka wykazała, że szanse na lą¬ 
dowanie na lądzie czy lotniskowcu było znikome, a sta¬ 
łe podwozie uniemożliwiało pomyślne wodowanie. Drugi 
prototyp został zbudowany w kwietniu 1941 r. i po te¬ 
stach fabrycznych trafił do AfiAEE w Boscombe Down oraz 
w RAE w Farnborough, I tym razem konstrukcja spóźniła się. 
Na jednostkach CAM zadomowiły się standardowe 
Hurrimey i dla M.20 po raz kolejny zabrakło miejsca. Pod 
koniec 1941 r. prototyp powrócił do macierzystej wytwórni. 


tweminż, Waltera Capiey'a, W porównaniu do poprzednika sa¬ 
molot otrzymał nowy o obrysie trapezowym z zaokrąglonymi 
końcówkami płat wyposażony w klapy i lotki. W celu zmniej¬ 
szenia masy konstrukcji zdecydowano się na podwozie stałe 
oprofilowane aerodynamicznymi owiewkami oraz zmniejsze¬ 
nie uzbrojenia 1 12 do B kaem ów. Zapas amunicji określono 
na 5000 naboi. Tak jak i u poprzednika wiele instalacji i wypo¬ 
sażenia pochodziło z samolotu szkolnego z tym że że 
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Rozpiętość - 10.54 m, długość - 9,52 m, wysokość - 3,81 m, powierzchnia nośna - 21,74 m 3 r masa własna - 2660 kg, 
maks, masa startowa - 3630 kg, prędkość maks* na wys* 6300 m - 563 km/h, prędkość przelotowa - 340 km/h, na¬ 
bór wysokości od 0 m - 16 m/s, pułap 9570 m, zasięg - 1400 km, zasięg maksymalny z dodatkowymi zb. paliwa 
- 1930 km. Napęd - 12-cytmdrowy silnik radowy w układzie V, chłodzony cieczą, typu Rolls-Royce Merlin XX o mocy 
1310 KM, napędzający drewniane 3-łbpatowe śmigło o zmiennym skoku typu Rotol o średnicy 3,66 m. Uzbrojenie - osiem 


MSFU trafiły pierwsze cztery Sea Humcaney 
la z bazy FAA Yecmlton. Przez następne dni 
jednostka była zasilana samolotami z Royal 
Aircraft Establishment (RAE) w Farnborough 
i katapukami z Debben. 

Piiod-ochotmcy kierowani do MSFU byli 
starannie selekcjonowani. Po pierwsze wybie¬ 
rano tych, którzy mich doświadczenie w siar- 
tach z katapult okrętowych, a następnie tych, 
którzy mieli doświadczenie bojowe. Podobnie 


ostra selekcja dotyczyła obsługi technicznej, 
która była później odpowiedzialna za spraw¬ 
ność samolotu i katapulty wystawionych na 
ekstremalne warunki pogodowe. Po przejściu 
selekcji, piloci byli poddawani naziemnemu 
treningowi startów z katapulty. Kurs ten trwał 
intensywnie przez dwa tygodnie, w nim brali 
udział także oficerowie kierowania myśliwców 
(Flghter Direction Officers - FDO). Miało 
io umożliwić nawiązanie przyjacielskich sto¬ 


sunków między lotnikami a oficerami kiero¬ 
wania, któr2V wywodzili się z marynarki han¬ 
dlowej i mieli stopień oficera rezerwy Royal 
Navy. Zadaniem oficerów kierowania było na¬ 
prowadzenie myśliwca, po srarde | katapul- 
ty na wrogi samolot, a następnie pomoc w lą¬ 
dowaniu po walce. Do kontaktów i pilotem 
służył radionadajnik VHF, a w okresie póź¬ 
niejszymi byli oni także wyposażeni w proste 
radary przeszukiwania powietrza RDF (Radio 
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kład Novelista> a 26 P/O Fisher na ss Eastem 
City. TI czerwca na Empire Ocean zameldo¬ 
wał się zespół F/O J. B. Kendala. 1 lipca zespół 
P/O Varley’a obsadził Empire Gale , a 3 lipca 
P/O Watson i P/O Fenwick zaokrętowali się 
na Empire Dell i Empire Franklyn . Następnego 
dnia z pokładu Empire Dell wykonano pierw¬ 
szy start wspomagany przyspieszaczami ra¬ 
kietowymi. Próby nadzorował Mr. Crawfoot 
z RAE w Fanborough. Następni kandydaci na 
obsadę zespołów MSFU przechodzili szkolenie 
w zakresie startów z katapult w dwóch ośrod¬ 
kach: w Farnborough i w Debden. Pozwoliło 
to już w lipcu na obsadzenie kolejnych jedno¬ 
stek: Empire Wave, Empire Eve, Empire Rovan, 
Helencresty Dalton Hall , Empire Day y Empire 
Hudson i Daghestan . 

W tym czasie inne CAM-y przemierza¬ 
ły Atlantyk. Jako pierwszy z rejsu 19 czerwca 
1941 r. powrócił Empire Rainbow . Powracały 
i inne, jednak okazja do walki nie pojawiała się. 
Na start bojowy przyszło poczekać do 1 listo¬ 
pada 1941 r. Wówczas to ok. godziny 15.00 
dostrzeżono w rejonie konwoju czterosilniko- 
wy samolot. W trybie alarmowym z pokładu 
Empire Foam wystartował F/O G. W Varley, 
Jednak załoga niemieckiego Condora dostrze¬ 
gła charakterystyczny błysk towarzyszący od¬ 
paleniu rakietowych przyspieszaczy i błyska¬ 
wicznie zmniejszyła wysokość lotu i zawróciła. 
Varley nie mogąc dostrzec przeciwnika rozpo¬ 
czął patrolowanie nad konwojem. Po ok. 40 mi¬ 
nutach lotu otrzymał polecenie sprawdzenia 
echa radiolokacyjnego. Okazało się jednak, 
że to patrolowy Liberator . Pilot powrócił nad 
konwój i kontynuował patrolowanie. Gdy ofi¬ 
cer naprowadzania poinformował go o kończą¬ 
cym się paliwie F/O Varley wyskoczył na spa¬ 
dochronie. Ocalił go niszczyciel Broke. 

Przypadek F/O Varley a dał impuls do 
prac rozwojowych nad Hurricatem . Poszły one 
w dwóch kierunkach, po pierwsze zapewnie¬ 
nia większego bezpieczeństwa w przypadku 
przymusowego wodowania (pokładowe sa¬ 
moloty FAA dysponowały na wypadek wodo¬ 
wania komorami wypornościowymi przedłu¬ 
żającymi czas utrzymywania się samolotu na 
wodzie), a także w kierunku zwiększenia za¬ 
sięgu. Początkowo planowano usunąć pod¬ 
wozie samolotu i w to miejsce zabudować 
kolejny zbiornik paliwa. Później jednak zdecy¬ 
dowano się zastosować dwa dodatkowe 200 1 
zbiorniki paliwa podwieszane pod skrzydła¬ 
mi. Ograniczało to co prawda osiągi samolotu, 
lecz możliwość samodzielnego dotarcia na ląd 
była kusząca. Tym bardziej że „zwykły” prze¬ 
ciwnik - Fw-200 - nie wymagał wysokich osią¬ 
gów. jednak z powyższych planów moderniza¬ 
cji Humcatów nic me wyszło, jako że zapadła 
decyzja o ograniczonym zastosowaniu jedno¬ 
stek GAM. Zaczęto wówczas wprowadzać do 
linii lotniskowce eskortowe i jednostki typu 
Merchant Aircrait Carrier (MAC). 

Ważnym epizodem w działalności jedno¬ 
stek CAM była eskorta konwojów zmierzają¬ 
cych do Murmańska. Jako pierwszy na trasie do 
Murmańska zadebiutował Empire Mom w kon- 
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25 Ostatni etap umieszczania myśliwca SeaHurricane na pokładowej katapulcie statku CAM. 


Direction Finding). Po zakończeniu kursu 
tworzono samodzielne zespoły MSFU mające 
bazować na wytypowanych statkach. Zwykle 
zespół składał się z dwóch pilotów, mechanika, 
mechanika płatowcowego, zbrojmistrza, ra¬ 
diooperatora wszyscy z RAF, oraz wspomnia¬ 
nego oficera kierowania z rezerwy Royal Navy, 
a także z marynarza odpowiedzialnego za ob¬ 
sługę katapulty (Catapult Direction Officer) 
z Royal Navy. 

Działania HMS Pegasus i statków typu 
Fighter Catapult Ships pozwoliło na zebranie 
niezbędnego doświadczenia. Z pierwszych nie¬ 
powodzeń wyciągnięto wnioski i dopracowano 
procedurę startu i naprowadzania samolotu na 
wykrytego przeciwnika. Przede wszystkim, wo¬ 
bec zagrożenia życia pilota, samolot miał star¬ 
tować tylko po wzrokowym wykryciu i roz¬ 
poznaniu przeciwnika. Każdorazowo decyzję 
o starcie samolotu podejmował komodor do¬ 
wodzący konwojem. Stosowne rozkazy przeka¬ 
zywano na jednostkę flagami sygnałowymi. Po 
starcie kierowanie działaniami myśliwca przej¬ 
mował FDO. To on decydował o ważności wy¬ 
boru celu, jeśli w pobliżu był więcej niż jeden 
samolot wroga. Po wykonaniu zadania w kon¬ 
sultacji z pilotem wybierał metodę ratunku. 
Jeśli w zasięgu znajdowało się odpowiednie lot¬ 
nisko, podawał koordynaty, jeśli nie, pośredni¬ 
czył w kontakcie pilota z jednostką eskorty od¬ 
powiedzialną za wyłowienie go z morza. 

Pierwszą jednostką CAM , która wyszła w mo¬ 
rze w osłonie konwoju był statek Michad E. 
Nastąpiło to TI maja 1941 u, czyli w niecałe 
cztery Tygodnie po powołaniu jednostki do ży¬ 
cia! Nie przetestowano wówczas nawet w prak¬ 
tyce startu z pokładowej katapulty, zadowalając 
się jedynie testami naziemnymi. Było to czę¬ 
ściowo usprawiedliwione tym, że na jego po¬ 
kładzie został zaokrętowany MSFU ppor. M, A. 
Birrella. Był to doświadczony pilot FAA, cza¬ 
sowo służący w RAF, dysponujący wcześniej¬ 
szymi doświadczeniami w startach z katapult 
okrętowych. Jednak już czwartego dnia rej¬ 
su Michaił E. został storpedowany i zatopio¬ 
ny przez U-bóota. Wśród uratowanych rozbit- 
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ków był także ppor. Birrell. Później został on 
zaokrętowany na FCS Ańguani. 

30 maja 1941 r., trzy dni po wyjściu w mo¬ 
rze pierwszego CAM-a przeprowadzono pierw¬ 
szą próbę startu z zabudowanej na statku kata¬ 
pulty. Wykonano ją na statku Empire Rainbow 
stojącym na kotwicy w Glasgow. Zakończyła 
się ona jednak niepowodzeniem. Kolejną pró¬ 
bę podjęto 4 czerwca. Tym razem ze statku 
Empire Moon samolot wystartował bez proble¬ 
mu. Obie próby osobiście nadzorował dowód¬ 
ca jednostki płk Moulton-Barrett. Pomyślne 
zakończenie prób na Empire Moon dało sy¬ 
gnał do rozpoczęcia normalnej służby przez 


H Myśliwiec Sea Hurricone na wózku startowym kata¬ 
pulty CAM-a. Dobrze widoczny sposób zabezpiecze¬ 
nia samolotu. 


jednostki CAM. Następnego dnia na Empire 
Rainbow zaokrętowano zespół P/O Davidsona, 
a na Empire Moon P/O Campbełk, 8 czerw¬ 
ca zespół P/O Balk udał się na Empire Spray , 
a 18 czerwca P/O Greenwooda na Empire 
Flame. Dwa dni później obsadzono dwa ko¬ 
lejne statki - Empire Spring i Empire Sum 
24 czerwca F/O Tumet został przyjęty na po- 













woju PQ 15. Jednak mimo obecności samo¬ 
lotów wroga, pokładowy Hunicat z przyczyn 
technicznych nie wystartował. W kolejnym 
konwoju PQ 16 znalazł się Empire Latarence. 
25 maja 1942 r. w rejonie konwoju PQ16 za¬ 
obserwowano co prawda Condora, lecz samolot 
z Empire Latarence nie wystartował. Oceniono, 
że jest zbyt mglisto i panuje za duże zachmu¬ 
rzenie. Następnego dnia był także niepokojo¬ 
ny przez samoloty wroga płynący z powrotem 
QP 12. W jego składzie był Empire Mom, tym 
razem ze sprawnym samolotem pokładowym. 
Od świtu w kabinie Hurricata dyżurował P/O 
Faulks. Pierwszy meldunek o wykryciu wro¬ 
ga napłynął już o 5.45. Była to dalekiego za¬ 
sięgu łódź latająca Blohm & Voss Bv-138. 
Jednak nie podjęto decyzji o starcie. O 7.00 do 
Bv-138 dołączył kolejny samolot - Fw-200. 
Rozważano wówczas decyzję o starcie, lecz za¬ 
decydowano o wstrzymaniu startu do cza¬ 
su przybycia samolotów bombowo-torpedo- 
wych. W międzyczasie P/O Faulks w kabinie 
samolotu zastąpił F/O J. B. Kendal. Godzinę 
później za konwojem pojawiła się czwórka Ju- 
88. Wówczas padł rozkaz — Hunicat na start. 
Załoga pokładowa Empire Mom odczekała 
jednak chwilę, aby wysłać w powietrze samo¬ 
lot w lepszych warunkach, tak by błysk zwią¬ 
zany z przyspieszaczami rakietowymi nie spło¬ 
szył przeciwnika. Dwadzieścia minut później, 
gdy Empire Mom wszedł w strefę burzową F/O 
Kendal wystartował. Co prawda jedna z rakiet 
nie odpaliła, lecz mimo to start się powiódł. 
Kilka minut po starcie feralna „trzynasta” ra¬ 
kieta odpaliła, lecz skończyło się tylko na po¬ 
płochu wśród załogi. Po starcie Kendal naj¬ 
pierw sprawdził pozycję łodzi latającej Bv-138, 
lecz nie odnalazł przeciwnika, później skiero¬ 
wał się ku Ju-88. Samoloty wroga zajmowały 
pozycję za konwojem na wysokości ok. 300 m. 
Prawdopodobnie oczekiwały na spóźnione sa¬ 
moloty torpedowe, aby skoordynować atak. 
F/O Kendal zbliżył się do niczego nieoczekują- 
cych samolotów wroga i z najbliższej odległości 
rozpoczął ostrzał. Atak tak kompletnie zasko¬ 
czył Niemców, że nawet strzelcy pokładowi nie 
zdołali otworzyć ognia. Trafiony Ju-88 zaczął 
zniżać lot, desperacko walcząc o każdy metr. 
Pozostałe Junkersy uciekły. Pilot Hurricata 
zbliżył się do konwoju i nadał meldunek o wy¬ 
czerpaniu amunicji. Otrzymał wówczas rozkaz 
sprawdzenia losu trafionego Ju-88. Kendal od¬ 
nalazł Ju-88 na wodzie ok. 8 Mm od konwoju. 
Po wykonaniu zadania rozpoczął przygotowa¬ 
nia do opuszczenia myśliwca. Nawiązał kon¬ 
takt z niszczycielem Badsiaorth i zdecydował się 
na skok ze spadochronem. Niestety czasza spa¬ 
dochronu tylko częściowo się rozwinęła i pi¬ 
lot z dużą prędkością uderzył w 'powierzchnię 
morza. Lotnika szybko wyłowiono na pokład 
Badswortha , lecz obrażenia były zbyt wielkie. 
F/O Kendal zmarł na pokładzie niszczyciela. 
O godzinie 14.00 został z honorami wojsko¬ 
wymi pochowany w morzu. 

Tego samego dnia płynący w konwoju 
FQ 16 Empire Latarence miał także możliwość 
interweniowania. Około godziny 18.45 w rc- 
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jonie konwoju wykryto grupę sześciu ju-88. 
Jednak informacja o przeciwniku dotarła na 
Empire Latarence zbyt późno i Ju-88 wykonały 
atak nie niepokojone. Wkrótce jednak pojawi¬ 
ły się uzbrojone w torpedy Heinkle He-111 H. 
Do boju wystartował P/O Hay. Wrogie samo¬ 
loty leciały w formacji „V”. P/O Hay wybrał na 
swą ofiarę maszynę z prawej strony, która nie¬ 
co odstawała od formacji. W pierwszym ataku 
He-111 został celnie trafiony w prawy silnik 
i poszedł w dół. Kolejny atak P/O Hay wyko¬ 
nał na drugi samolot w formacjil. Trafił prze¬ 
ciwnika w tylną sekcję kadłuba, lecz tym razem 


zapadła decyzja, że pokładowy samolot zosta¬ 
nie użyty podczas największego nasilenia ata¬ 
ków lotnictwa wroga. Było to wbrew dotych¬ 
czasowej praktyce, gdyż Hunicaiy były przede 
wszystkim wykorzystywane do zwalczania sa¬ 
molotów patrolowych. Aby po starcie samolo¬ 
tu wprowadzić w błąd przeciwnika na pokład 
Empire Tide załadowano drewnianą makietę 
Hurricata. Być może z tego powodu pojawił 
się dominujący w literaturze przedmiotu błąd 
mówiący, że jednostki CAM przenosiły po dwa 
myśliwce. To, że był tylko jeden samolot na 
pokładzie, wynikało z braku możliwości usta- 



2 Empire Darwin z lotu ptaka. Dobrze widoczny Sea Hurricane umieszczony na katapulcie startowej. 


strzelcy pokładowi nie zaspali. Hunicat został 
trafiony w chłodnicę glikolu i musiał przerwać 
akcję. W chwilę później tuż pod kabiną pilo¬ 
ta eksplodował pocisk artylerii plot. wystrzelo¬ 
ny z jednego z amerykańskich transportowców. 
Pilot ranny odłamkami w nogę nadał meldu¬ 
nek o opuszczeniu maszyny na spadochronie 
na macierzysty okręt Po sześciu minutach po 
wylądowaniu w wodzie P/O Hay został urato¬ 
wany przez niszczyciel Yolunteer. Tam uzyskał 
informację, że atakowany przez niego pierwszy 
samolot spadł do morza. W następnych dniach 
konwój PQ 16 nie mając już osłony myśliwca 
atakowany byl przez samoloty wroga bezkar¬ 
nie. Utracił 5 statków, w tym Empire Latarence . 
Był on z racji widocznej na dziobie katapul- 
ty szczególnie silnie bombardowany Zatonął 
po zsynchronizowanym araku sześciu Ju-88. 
Warto wspomnieć, że w osłonie tego konwo¬ 
ju szczególnie zasłużył się polski niszczyciel 
ORP GarkncL 

14 czerwca 1942 l podczas osłony kon¬ 
woju zmierzającego do Gibraltaru miał oka¬ 
zję interweniować myśliwiec z pokładu Empire 
Moon. P/O SandeFS po krótkim boju zestrzelił 
patrolowego Fw-200. Został później po przy¬ 
musowym wodowaniu uratowany przez nisz¬ 
czyciel eskorty. 

W kolejnym konwoju do ZSRS - tragicz¬ 
nym PQ 17 brał udział jeden CAM - Empire 
Tuk . Ze względu na słabość osłony lotniczej 


wierna kolejnej maszyny na wózku startowym. 
Konwój PQ17 został przed dotarciem do celu 
rozwiązany i każdy statek płynął na własną rękę. 
Z 35 statków utracono 14. Wśród ocalałych był 
Empire Tide, który przybył do Archangielska 
24 lipca z samolotem wciąż tkwiącym na ka¬ 
tapulcie. Samolot rozgrzewał nawet silnik do 
startu w rejonie Nowej Ziemi, celem przechwy¬ 
cenia Ju-88, lecz samolot przerwał atak i wyco¬ 
fał się nie dając okazji do interwencji. 

W kolejnym konwoju - PQ 18 wśród 
jednostek eskorty znajdował się lotniskowiec 
eskortowy HMS Aaenger z 12 Sea Hunicane 
Ib i 3 Staordfishami na pokładzie. Mimo to do 
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Michael t Empire Rainbow. Empire Hudson. Empire 
Dell. Empire Ocean, Empire Shackłeton. Empire 
Spring, Empire Burton, Empire Wave, Empire Sun, 
Primrose Hill Empire lowrence, Empire Heoth, Empire 
Darwin t Empire Moon, Empire Fatim, Empire Tide , 
Empire Mm, Empire Day, Empire Faith, Empire Eve, 
Empire Flame, Empire Qive, Empire Franklin, Empire 
Gale, Empire Ray, Empire Rowan, Empire Spray, 
Empire Stanley, Eesłern City, Oaghestarr. Mon Hall, 
Helencrest, Kafiristaii, Noyelist. 

JednosikrwyTfiniwieiwIdem w traktie działali usiąty utopione. 

2 jĘdniKtĘk wjiTflżrkiniyth kursyvv^ startowały bojowo »mo|b$jj. 
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SOd lewej strony: porucznikTurley-George pierwszy pilot i 
pokładzie Empire 7/de. 


F/O C. Fenwick drugi pilot przed swym Sea Hurricane na 


konwoju włączono jednostkę CAM — Empire 
Mom. 14 września 1942 r. po zażartych wal¬ 
kach jednostki eskorty opuściły konwój PQ18, 
dołączając do płynącego w przeciwnym kie¬ 
runku QP 13. Dalej bezpieczeństwo zapew¬ 
niały sowieckie jednostki eskorty i pojedynczy 
Hurricat na Empire Mom. O 10.15 konwój 
zaatakowały Ju-88. Samolot, za sterami któ¬ 
rego siedział F/O A. H. Burr, był szykowa¬ 
ny do startu. Jednak indywidualnie manew¬ 
rujące statki konwoju uniemożliwiły Empire 
Mom zajęcie odpowiedniej pozycji do star¬ 
tu. Gdy po raz kolejny szykowano Hurńcata 
do startu, aby tym razem odeprzeć torpedowe 
He-111, okazało się, że na skutek poprzednie¬ 
go ataku uszkodzeniu uległa katapulta. Załoga 
szybko jednak usunęła uszkodzenie i podczas 
następnego ataku samolotów torpedowych 
F/O Burr mógł wystartować. Pilot ostrzelał 
jednego z He-111, który z dymiącym silnikiem 
opuścił pole walki. Następnie skierował się na 
pozostałe samoloty torpedowe uniemożliwiając 
celny atak. Po odparciu ataku osłaniał z powie¬ 
trza konwój. Mógł wtedy z satysfakcją obejrzeć 
wrak zestrzelonego Heinkla utrzymujący się na 
wodzie między dwoma kolumnami statków 
transportowych. Gdy wskaźnik paliwa nakazał 
opuścić konwój, F/O Burr otrzyma! namiar na 
sowieckie lotnisko na wyspie Keg, gdzie szczę¬ 
śliwie wylądował mając zaledwie 22 1 paliwa 
w zbiorniku. Był to jeden z nielicznych przy¬ 
padków ocalenia samolotu po starcie z CAM- 
a. Epizod Empire Mom zakończył udział GAM- 
ów w murmańskich konwojach, 

l listopada 1942 r. z płynącego w konwo¬ 
ju Empire Heath wystartował na Hurńcaciś Fi O 
N , Taylor, Zestrzelił on co prawda Coiidom za¬ 
łogi Obłt. Grossa, lecz sam na ciężko uszkodzo¬ 
nym samolocie musiał wodować. Był to efekt 
tego* że *Niemcy odpowiadając na zagrożenie ze 
strony startujących z katapulr myśliwców wpro¬ 


wadzili do walki kolejne wersje Fw-200, zdecy¬ 
dowanie silniej uzbrojone. 

Na atlantyckich szlakach CAM-y pozosta¬ 
ły do połowy 1943 r. Wprowadzenie do służ¬ 
by lotniskowców eskortowych i lotniskow¬ 
ców pomocniczych (MAC) wyeliminowało 
konieczność korzystania z CAM-ów. Decyzję 
podjęto 8 czerwca 1943 r., czyli w dwa lata po 
ich wprowadzeniu do służby. Pamiętać nale¬ 
ży jednak, że były to najcięższe dwa lata bitwy 
o Atlantyk. Jednocześnie rozwiązano Merchant 
Ship Fighter Unit i wycofano jedyny istnieją¬ 
cy Fighter Catapult Ships — Maplin. Nie był to 
jednak koniec działalności bojowej CAM-ów. 
W chwili gdy zapadała decyzja, na wyjście 
w morze na Gibraltarze oczekiwały dwa CAM 
— Empire Tide i Empire Darwin. Spodziewano 
się przybycia jednostek do Wielkiej Brytanii 
6 czerwca, lecz los splatał figla i oba statki z roz¬ 
wiązanej już jednostki wzięły udział w walce. 


Na skutek opóźnienia konwój w drogę do 
Wielkiej Brytanii wyruszył dopiero 23 czerw¬ 
ca. Pięć dni później w rejonie konwoju zaob¬ 
serwowano samolot wroga. O 19.30 z pokładu 
Empire Darwin wystartował F/O J. A. Stewart. 
Po krótkim pościgu zestrzelił on Fw-200. 
O 20.40 tym razem z Empire Tide wystarto¬ 
wał F/O P. J. R. Flynn. Podporucznik Pickwell 
naprowadził go na kolejnego Condora. Flynn 
wielokrotnie atakował Focke Wulfa aż do wy¬ 
czerpania amunicji. Wrogi samolot zrzucił ła¬ 
dunek bomb do morza i na trzech sprawnych 
silnikach wymknął się Flynnowi. Była to osta¬ 
nia walka Merchant Ship Fighter Unit. Po jej 
zakończeniu F/O Flynn jak i F/O Stewart to¬ 
warzyszyli konwojowi. Po wyczerpaniu paliwa 
obaj wybrali skok ze spadochronem i zostali 
uratowani przez jednostki eskorty. 

Przez dwuletni okres służby jednostki typu 
Catapult Aircraft Merchant 175 razy wycho¬ 
dziły w morze, W trakcie rejsów wykonano 
tylko 9 startów czego efektem było zestrze¬ 
lenie siedmiu samolotów wroga (4 Fw-200, 
2 He-111 i 1 Ju-88), uszkodzono dwa samo¬ 
loty (1 Fw-200 i 1 He-111). Tylko jeden start 
zakończył się brakiem kontaktu z wrogiem. 
Z dziewięciu startujących Hurricatów uratowa¬ 
no tylko jeden, pozostałe piloci byli zmuszeni 
opuścić. Warto jednak zwrócić uwagę, że tyl¬ 
ko jeden z samolotów został tak ciężko uszko¬ 
dzony, że pilot zdecydował się na wcześniejszy 
skok ze spadochronem. Powodem utraty pozo¬ 
stałych był brak paliwa. 

Wydawać się może, że osiągnięcia CAM 
są relatywnie nie wielkie. Można stwierdzić, 
że sukcesy podobnej miary pojedynczy lotni¬ 
skowiec eskortowy uzyskiwał w jednym rej¬ 
sie, lecz pamiętać należy, że CAM-y powstały 
przed lotniskowcami eskortowymi i zapełni¬ 
ły istotną lukę w osłonie lotniczej konwojów, 
tam gdzie pojawić się nie mogły inne samoloty. 
Warto zwrócić uwagę, że samo pojawienie się 
tego rodzaju statków odstraszyło pilotów nie¬ 
mieckich Condorów od brawurowego atakowa¬ 
nia statków. Samoloty wroga ograniczały się do 
śledzenia konwoju. ■ 


S Statki CAM przez okres dwóch lat175 razy wychodziły w morze, leczzich pokładów wykonano zaledwie dziewięć 
bojowych startów. 
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Źródło fotografii: zbiory autora. 

































LOTNICTWO WII WODNE ŚWIATOWI) 


NUMER SPECJALNY IG 


btnictwo 


W numerze: 

■ Polski czołg średni dla Wojska Polskiego 

- historia prac nad czołgiem 25TP 

■ Bałtyccy pancerni - wojska pancerne 
Estonii, Łotwy i Litwy (1918-1940) 

■ Peryskop odwracalny 6 wz.34- polski 
wkład w rozwój broni pancernej 

■ Bitwa pod Arras 21 maja 1940 r, 

- analiza starcia brytyjskiej 1. Armijnej 
Brygady Pancernej i niemieckiej 

7p Dywizji Pancernej. 

M A34 Comet ostatni szybki i pierwszy 
„uniwersalny" czołg brytyjski 

- monografia ostatniego brytyjskiego 
czołgu produkowanego w II wś> 

■ Bitwa o Vtllers-Bocage - hańba 
brytyjskiej 7. Dywizji Pancernej 

■ Niemiecka dywizja pancerna wz. 1944 

- struktura i organizacja 

■ Pancerny taran RKKA w Karelii, 1944 rok 

- ofensywa, która doprowadziła do klęski 
Finlandii 



W numerze: 

Siły Powietrzne ZSRR 
w przededniu operacji „Barbarossa" ■ 
iagdwaffe w operacj i „Barbarossa" ■ 
Samolot myśliwski Macchi MG200 Saetta ■ 
Republic P-47 Thunderbolt 
vs Focke-Wulf Fw 190 Wiirger ■ 
As myśliwski 

Constantin„Bazu' p Cantacuzino ■ 
Chance Voug ht F-4U Corsair (1) ■ 
Czerwony sztorm nad „Aleją MiG-ów" ■ 



LOTNICTWO W II WOJNIE ŚWIATOWEJ 


P rezentujemy cykl numerów specjalnych miesięcznika „Lotnictwo" poświęcony wybranym 
epizodom wykorzystania sił powietrznych w czasie drugiej wojny światowej. Mimo upływu 
lat zainteresowanie tym największym konfliktem zbrojnym na świecie nie maleje. Pojawiają 
się coraz to nowe materiały pozwalające w inny sposób, lub bardziej szczegółowo, spojrzeć na 
zmagania zbrojne tych lat. Dzięki optymalnemu doborowi artykułów z różnych teatrów dzia¬ 
łań wojennych, w miarę zakupu kolejnych numerów specjalnych miesięcznika „Lotnictwo" 
czytelnik uzyskuje całościowo przedstawiony obraz dramatycznych zmagań w powietrzu. 
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STATKI TRANSPORTOWE 
TYPU LIBERTY 

Wśród symboli bitwy o Atlantyk możemy wskazać kilka typów okrętów wojennych, samolotów, a także statków 
handlowych. Pomiędzy tymi ostatnimi wyróżniały się budowane masowo frachtowce kilku typów. Jednym z nich był 
amerykański Liberty - nazywany „trumnami Kaisera" czy też „brzydkimi kaczątkami". W ciągu całej wojny amerykański 
przemysł stoczniowy dostarczył użytkownikom 2710 statków, co walnie przyczyniło się do zrównoważenia strat 

w żegludze zadawanych przez Kriegsmarine. 


iiiinimmiiiiiiiiHiiitmtiniitmiiimiiiimiinimiminiimmiiiimmiiminiiiiiiiimiiiM 

ŁUKASZ PACHOLSKI 





GENEZA 


W 1936 roku 90% amerykańskiej flo¬ 
ty handlowej stanowiły statki mają¬ 
ce minimum 20 lat, co ważne w la¬ 
tach 1922-37 w stoczniach tego kraju powstały 
jedynie dwa oceaniczne Frachtowce. Przyczyną 
tego stanu były następujące rzeczy: producen¬ 
ci amerykańscy byli niekonkurencyjni pod 
wzgfędem cen, a także fakt ii na rynku istnia¬ 
ła nadwyżka względnie nowych jednostek han¬ 
dlowych zbudowanych w okresie I wojny świa¬ 
towej będących dostępnymi „od ręki 1 '. Aby 
zabezpieczyć własne interesy oraz przygotować 
się na ewentualność nowego konfliktu zbrojne¬ 
go, Kongres Stanów Zjednoczonych (w 1936 
roku) uchwalił ustawę dotyczącą rozwoju flo¬ 
ry handlowej oraz lokalnego przemysłu stocz¬ 
niowego. Ustawa ta powołała do życia Komisję 
ds. żeglugi i zakładała przyznanie znacznych 

60 § LIPIEC-SIERPIEŃ 


dotacji rządowych na dofinansowanie budowy 
50 statków handlowych rocznie - jej pierw¬ 
szym szefem został Joseph P. Kennedy, Łącznie 
Komisja miała nadzorować program budowy 
500 statków w ciągu dziesięciu lat, W 1939 
roku, ze względu na wydarzenia na świecie, sub¬ 
wencje miały pozwolić na powstanie 100 jed¬ 
nostek, a w 1940 już 200. 

Momentem przełomowym był 1940 rok. 
Wówczas do Stanów Zjednoczonych przyby¬ 
ła delegacja walczącej o przetrwanie Wielkiej 
Brytanii. Brytyjczycy chcieli zamówić w amery¬ 
kańskich stoczniach 60 statków transportowych 
charakteryzujących się wypornością ] 0 tys. ton 
i szybkim czasem dostawy Aby przyspieszyć pro¬ 
ces, do Waszyngtonu zabrano plany stan dar- 


typu Empire , a w stoczniach kanadyjskich po¬ 
wstawały ich warianty rozwojowe typu Park 
i Fort). Mimo przeciążenia stoczni amerykań¬ 
skich, władze rządowe zgodziły się przyjąć za¬ 
mówienie brytyjskie, skorzystać z ich planów 
oraz zbudować dwie nowe stocznie, które miały 
realizować co zamówienie. Pierwszy ze statków 
(typu Ocean) został zwodowany 15 październi¬ 
ka L941 roku. 

Budowa statków dla Wielkiej Brytanii po¬ 
kazała decydentom w Waszyngtonie, czym po¬ 
winna być potokowa budowa nowych jednostek 
pływających. Frachtowce, budowane w ramach 
ustawy z 1936 roku, były zbyt skomplikowane 
i nie nadawały się do szybkiej realizacji, Z tego 
też powodu Komisja ds, żeglugi postanowi¬ 
ła działać dwutorowo: rozpocząć własne prą¬ 


dowego frachtowca (pochodzące z 1879 roku), 

który miał nadawać się do masowej produk- ce projektowe nad tego typu jednostkami oraz 
cji (stocznie brytyjskie prowadziły już intcn- zaadaptować pod amerykańskie standardy bry- 
sywny plan budowy seryjnych frachtowców tyjski projekt statków rypu Ocean - zajęli się 
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stały zamknięte. Budowa pierwszej rozpoczę¬ 
ła się 30 kwietnia 1941 roku, a przekazanie do 
eksploatacji jednostki nr 2710 miało miejsce 
30 października 1945 roku. W szczytowym 
okresie produkcji (tj. w 1943 roku), mie¬ 
sięcznie, stocznie opuszczało ponad sto stat¬ 
ków. Tempo budowy wynosiło zaś około 
80 dni (szczegóły w tabeli). W 1944 i 1945 
roku ilość nowych jednostek typu Liberty spa¬ 
dła poniżej 80 statków miesięcznie, wynikało 
to z faktu wdrożenia do produkcji kolejnych 
typów masowych frachtowców (typu Victory, 
Cl, C2 czy C3). W założeniu miały one prze¬ 
trwać do końca wojny, jednak jak się okaza¬ 
ło, eksploatacja tych prostych statków wydłu¬ 
żyła się do lat 70. XX wieku. „Ojcem” statków 
typu Liberty nazywa się amerykańskiego prze¬ 
mysłowca Henry J. Kaisera - był on właści¬ 
cielem siedmiu toczni, które budowały takie 
jednostki. Wykorzystując swoje doświadcze¬ 
nia z przemysłu motoryzacyjnego, zdecydo¬ 
wał się na zastosowanie „ruchomej linii mon¬ 
tażowej” - dzięki prefabrykacji części statków 
w kooperujących ze stoczniami zakładach mógł 
prowadzić produkcję w sposób ciągły, unika¬ 
jąc przestojów potrzebnych choćby na „prze¬ 


5 USS Kenmore AK-221 transportowiec wojskowy przystosowany do przewozu 1000 żołnierzy. 


stawienie się” pracowników na wykonywanie 
innego zadania. 

Początkowo były prześladowane przez pro¬ 
blemy „wieku dziecięcego” - wynikało to z bra¬ 
ku doświadczeń stoczniowców i konstruktorów 
z zastosowaniem spawania na szeroką skalę. 
Dodatkowo okazało się, że statki potrzebowały 
stałego balastu, który sam w sobie mógł stano¬ 
wić niebezpieczeństwo dla jednostki (jeśli był 
źle przymocowany). Jednak wraz ze wzrostem 
doświadczenia stoczniowców i załóg, większość 
problemów została szybko przezwyciężona. 


OPIS KONSTRUKCJI 


Kadłub 

Statki transportowe typu Liberty otrzymały ka¬ 
dłuby o wymiarach 129,81x16,76x8,16 me¬ 
trów. W jego wnętrzu wygospodarowano miej¬ 
sce dla pięciu ładowni (trzy przed nadbudówką 
oraz dwie za nią) - można było w nich prze¬ 
wozić ładunki masowe oraz pojedyncze przed¬ 
mioty. Załadunek i wyładunek można było 
zrealizować za pomocą pokładowego osprzę¬ 
tu, statki otrzymały bomy mogące udźwignąć 
od 5 do 50 ton. W standardowym modelu 
(EC2-S-C1) ładownie dysponowały objęto¬ 
ścią 14 297 m 3 i pozwalały na zabranie ładun¬ 
ku o masie 7 176 ton. 

Poza ładowniami, w kadłubie znalazła się 
nadbudówka (zlokalizowana na śródokręciu) 
oraz umieszczone pod nią pomieszczenia ma¬ 
szynowni . Całość została podzielona na dziesięć 
przedziałów wodoszczelnych. Pomieszczenia 
mieszkalne umieszczono w nadbudówce oraz 
na rufie. 

Aby przyspieszyć budowę jednostek typu 
Liberty y zastosowano w nich (na szeroką ska¬ 
lę) prefabrykację części oraz spawanie elek¬ 
tryczne. Umożliwiło to wykorzystanie poten¬ 
cjału niewielkich stoczni, które samodzielnie 
nie mogły realizować tale skomplikowanych 
zleceń. 


Napęd 

W maszynowni statków znalazło się miejsce 
dla dwóch, opalanych paliwem płynnym, ko- 
tłów wodnorurkowych, dostarczających parę 


ES USS Granffle APA-171 po zakończeniu wojny wykorzystywany był do repatriacji jeńców. 


tym projektanci ź firmy Gibbs & Cox. Wśród 
najważniejszych zmian należy wskazać prze¬ 
budowę systemu paliwowego (z węgla na pa¬ 
liwo płynne), zastosowanie pełnego spawania, 
uproszczenie procesu produkcyjnego. Gotowy 
projekt został przedstawiony do autoryzacji 
w listopadzie 1940 roku — nosił on oznacze¬ 
nie EC2-S-C1 (Emergency Cargo (EC), cyfra 
2 oznacza przedział długości kadłuba [od 120 
do 140 metrów], S [napęd parowy], Cl ozna¬ 
czenie wersji projektu). 3 stycznia 1941 roku 
prezydent E D. Roosevelt podpisał ustawę 
otwierającą drogę do zamówienia pierwszej 
partii, 200, statków typu Liberty . Podpisana, 
w marcu 1941 roku, ustawa Lend-Lease spo¬ 
wodowała zamówienie drugiej partii 200 jed¬ 
nostek. Aby tego dokonać, władze zdecydo¬ 
wały się na rozbudowę przemysłu okrętowego 
o kolejnych siedem stoczni produkcyjnych 
i rozbudowę firm kooperujących z przemysłem 
okrętowym. Tym bardziej że w grudniu 1941 
roku, po przystąpieniu Stanów Zjednoczonych 
do II wojny światowej, zapotrzebowanie na te 
jednostki znacząco wzrosło. 

Budowa statków typu Liberty została roz¬ 
dysponowana pomiędzy szesnaście stoczni roz¬ 
sianych na terytorium Stanów Zjednoczonych. 
Były to: Alabama Dry Dock Co. w Mobile, 
Bethlehem-Fairfield Shipyards Inc. w Baltimore, 
California Shipbuilding Corp. w Los Angeles, 
Delta Shipbuilding Co. w Nowym Orleanie, 
J.A. Jones Construction Co. w Panama City 
oraz Brunswicku, Kaiser Co. w Vancouver, Ma- 
rinship Corp. w Sausalito, New England Ship¬ 
building Corp. w South Pordand, North Caro- 
lina Shipbuilding Co. w Wilmington, Oregon 
Shipbuilding Corp. w Pordand, Permanente 
Metals Co. w Richmond, St. Johns River Ship¬ 
building Co. w Jacksonville, Southeastern Ship¬ 
building Corp. w Savannah, Todd Houston 
Shipbuilding Corp. w Houston, Walsh-Kaiser 
Co. w Providence. 

Część z wyżej wymienionych stoczni po¬ 
wstała wyłącznie w celu budowy jednostek 
typu Liberty , po zakończeniu programu zo¬ 
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S AK-93 USS Etamin był wykorzystywany jako jednostka transportowa. 27 kwietnia 1944 r. okręt został w Zatoce Milne storpedowany przez japoński samolot. Powrócił do służby 
już w czerwcu 1944 r. 
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do pojedynczego silnika parowego potrójnego 
rozprężania. Ta mało zaawansowana jednost¬ 
ka napędowa była tania i łatwa w obsłudze - 
z tego też względu udało się zaoszczędzić środki 
oraz czas potrzebny na przeszkolenie personelu 
maszynowni. Napędzała ona pojedynczy wał 
napędowy, zakończony trójłopatkową śrubą. 
Łączna moc wynosiła 2500 koni mechanicz¬ 
nych i pozwalała na osiągnięcie prędkości mak- 


kiej broni automatycznej) i w nadbudówce 
(lekka broń automatyczna). Dzięki temu ar- 
tylerzyści dysponowali optymalnymi kątami 
ostrzału. 

Załoga 

Standardowo załoga statków typu Liberty skła¬ 
dała się z 45 osób, dodatkowo w czasie woj¬ 
ny w skład personelu pokładowego wchodziło 


36 (w czasie eksploatacji ilość ta ulegała zmia¬ 
nom). Na pokładzie statków przygotowano 
miejsca dla 81 osób. Projektanci przygotowa¬ 
li dla załogi odpowiednie wyposażenie ratow¬ 
nicze: dwie łodzie dla 25 rozbitków oraz dwie 
łodzie dla 31. Mniejsze z nich były wyposażo¬ 
ne w silniki, dzięki czemu stosowano je także 
w trakcie pobytu w portach i redach w charak¬ 
terze łodzi roboczych. 

WARIANTY PODSTAWOWE 



Transportowiec APA-MMernun. uczestniczył w pierwszej operacji desantowej na Pacyfiku -zajęciu wyspy Guadakanai 


Tankowiec Z-ET1-S-C3 

Dołączenie Stanów Zjednoczonych do II wojny 
światowej spowodowało wzrost zapotrzebowa¬ 
nia na tankowce. Z tego też powodu na począt¬ 
ku 1942 roku, rozpoczęto prace nad opraco¬ 
waniem wyspecjalizowanego wariantu statku 
typu Liberty , który służyłby jako tankowiec. 

Nowa wersja zachowała wymiary kadłuba, 
maszynownię oraz wygląd zewnętrzny (m.in. 
w celu zamaskowania charakteru jednostki i nie 
narażania na atak). Wnętrze otrzymało system 
rurociągów oraz pomp, a w miejscu pięciu ła¬ 
downi przygotowano osiemnaście zbiorników 
na ładunki płynne. Dziesięć z nich znalazło się 
w części dziobowej (do nadbudówki), a pozo¬ 
stałe w części rufowej. Wszystkie przewody ru¬ 
rowe zostały ukryte wewnątrz kadłuba (po¬ 
między pierwszym pokładem oraz pokładem 


symalnej 11 węzłów. Zapas paliwa, mieszczą¬ 
cy się (przede wszystkim) w dnie podwójnym, 
pozwalał na osiągnięcie zasięgu 23 000 mil 
morskich. 

Uzbrojenie 

Uzbrojenie artyleryjskie opisywanych jed¬ 
nostek w okresie II wojny światowej skła¬ 
dało się z lekkiej artylerii przeciwlotniczej 
oraz armat kalibru 76-102 mm. Z tego też 
względu zapewniało obronę przed przeciw¬ 
nikiem lotniczym i (teoretycznie) morskim. 
Stanowiska ogniowe były ulokowane w czę¬ 
ści dziobowej T rufowej (każde z nich składają¬ 
ce się z armaty kalibru 76-102 mm oraz lek- 

62 LIPIEC-SIERPIEŃ 





3 Tankowiec Pormpine powstały na ba 2 ie standardowego Liberty byt jedną z62 jednostek tego typu. Jednostka 
zachowała wymiary kadłuba, maszynownię oraz wygląd zewnętrzny, który miał zamaskować charakter statku, 
gdyż tankowce były bardziej narażone na atak. 
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pogodowym). Dzięki zdwojonemu układo¬ 
wi przeładunkowemu, możliwy był transport 
różnych ładunków (tj. paliwa lotniczego, pali¬ 
wa wysokoprężnego oraz paliwa okrętowego). 
Łączna objętość zbiorników transportowych 
wynosiła 6937 m 3 . 

Stocznie amerykańskie zbudowały łącznie 
62 tankowce tego typu, część z nich (18 sztuk) 
trafiła do US Navy w charakterze pomocni¬ 
czych tankowców floty. Były one wykorzysty¬ 
wane do zadań na Pacyfiku, przede wszystkim, 


W ramach przeprojektowania, maszy¬ 
nownia została przeniesiona na rufę, gdzie 
„wyrosła” dodatkowa nadbudówka zakoń¬ 
czona kominem, na śródokręciu pozosta¬ 
ła niewielka sterówka oraz kabiny kapita¬ 
na i oficerów. Dzięki temu nastąpiły zmiany 
w przestrzeni ładunkowej (dno ładowni rufo¬ 
wych zostało obniżone dzięki usunięciu wału 
śruby). Statki tego typu zostały wydłużone 
(do 130,43 metrów). Węglowce zachowały 
tradycyjny układ z pięcioma ładowniami, 


Łącznie powstały 24 węglowce tego typu, 
wszystkie w stoczni Delta Shipbuilding. Oka¬ 
zały się niezmiernie łubiane przez załogi — ze 
względu na zastosowane rozwiązania konstruk¬ 
cyjne i niezawodność. 

PRZEBUDOWY 

Transportowce pasażerów 

Rozpoczęcie ofensywy państw alianckich w ro¬ 
ku 1942 spowodowało konieczność adaptacji 



w charakterze pływających stacji benzynowych 
dla baz lotniczych zlokalizowanych na oddalo¬ 
nych atolach i wyspach. 

Węglowiec EC2-S-AW1 

W 1942 roku armatorzy amerykańscy zlecili 
budowę wyspecjalizowanego wariantu statku 
typu Liberty , który operowałby na węglowym 
szlaku z Hampton Roads wzdłuż Wschodniego 
Wybrzeża Stanów Zjednoczonych. Tak po¬ 
wstała wersja EC2-S-AW1, która w niczym nie 
przypominała pierwowzoru. 


które miały objętość 2 015 m 3 . Innymi zmia¬ 
nami było przebudowa zbiorników balasto¬ 
wych oraz instalacja pomp o zwiększonej 
wydajności (dzięki czemu czas rozładunku 
i załadunku uległ przyspieszeniu, a sam sta¬ 
tek mógł szybciej przygotować się do żeglu¬ 
gi w sztormowej pogodzie). Ze względu na 
dużą ilość pyłu węglowego, jednostki otrzy¬ 
mały pomieszczenia socjalne, a maszynow¬ 
nia i sterówka otrzymały dodatkowe uszczek 
niema, zabezpieczające je przed dostaniem się 
większych ilości pyta. 


frachtowców do przewozu żołnierzy oraz jeń¬ 
ców wojennych. Statki typu Liberty otrzymały 
dwa standardy do przewozu pasażerów — mo¬ 
gły pomieścić 308 lub 504 osób, aczkolwiek 
ilość pasażerów (w pojedynczych przypadkach) 
wrastała nawet powyżej 1000. Wzrost ilości 
przewożonych osób (przy zachowaniu dotych¬ 
czasowego rozplanowania wewnętrznego) był 
możliwy wyłącznie na krótkich trasach. 

Głównym elementem zmian była instala¬ 
cja w ładowniach koi do spania (od trzech do 
pięciu rzędów w pionie), dobudowanie klatek 
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Standardowy transportowiec 

Liberty IC2S-C\ 



1 - pomieszczenia różnych urządzeń □ " pomieszczenia różne CU - ładownie ładunków płynnych [=3 - pomieszczenia mieszkalne 

[ - siłownia Ml - magazyny ładunków płynnych - magazyny ładunków suchych □□ - pomieszczenia sterowania i dowodzenia 


- armata pojedyncza - karabin maszynowy lub działko (obie burty) 


Rys. Tomasz Gnitńlk; 
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schodowych (pozwalających na przyśpieszenie 
przemieszczania się pasażerów) oraz powięk¬ 
szenie pomieszczeń magazynowych i wzrost 
ilości pomieszczeń sanitarnych. Aby zabez¬ 
pieczyć pasażerów w sytuacjach awaryjnych, 
na pokładach zwiększono ilość tratw ratow¬ 


niczych oraz przygotowano odpowiedni zapas 
kamizelek. 

Do opisywanego standardu doprowadzo¬ 
no ponad sto jednostek typu Liberty , część 
z nich została przystosowana do nowej roli jesz¬ 
cze w stoczniach produkcyjnych, pozostałe zaś 



w czasie postojów w portach za i rozładunku, 
gdzie na miejscu istniały warsztaty remonto¬ 
we bądź stocznie. Ich podstawowym zadaniem 
było wykorzystywanie w licznych operacjach de¬ 
santowych w Europie oraz na wodach Oceanu 
Spokojnego. W przypadku tego pierwszego te¬ 
atru działań wojennych, w drogę powrotną za¬ 
bierały często niemieckich i włoskich jeńców 
oraz eskortę. Miejscem docelowym były por¬ 
ty amerykańskie lub kanadyjskie - w tych pań¬ 
stwach ulokowano bowiem większość obozów 
jenieckich dla żołnierzy państw Osi. 

Statki szpitale 

W drugiej połowie 1943 roku armia amerykań¬ 
ska zamówiła przebudowę sześciu statków typu 
Liberty do wariantu jednostki szpitalnej. Zostały 
one gruntów nie zmodernizowane - m.in. otrzy¬ 
mały rozbudowane nadbudówki, które całko¬ 
wicie zmieniły ich wygląd zewnętrzny. Każdy 
z pływających szpitali mógł w jednym rejsie za¬ 
brać na pokład 600 pacjentów w pozycji lezącej, 
zapewniając Im wysoki komfort podróży. Ich 

































































































S APA-71 Catron po zakończeniu wojny był wykorzystany podczas testów atomowych na atolu Bikini. 


podstawowym zadaniem były rejsy wahadłowe 
z rannymi żołnierzami amerykańskimi, ewaku¬ 
ując ich z Europy do Stanów Zjednoczonych. 
W maju 1945 roku zostały przerzucone na 
Pacyfik, gdzie realizowały te same zadania, 
przewożąc poszkodowanych między Okinawą, 
Filipinami oraz wyspą Guam. 

Ze względów formalnych otrzymały ozna¬ 
czenia zgodne z zapisami Konwencji Genew¬ 
skiej i zostały pozbawione uzbrojenia obron¬ 
nego. Dodatkowo swoje rejsy odbywały sa¬ 
motnie, jedyną ochroną było białe malowanie 
i znaki czerwonego krzyża. 


- wszystkie przeznaczone zostały dla sił operu¬ 
jących na Pacyfiku. Trafiły one do służby w po¬ 
łowie 1944 roku, jako wsparcie techniczne dla 
wysuniętych baz na Marianach, Filipinach, 
Iwo-Jimie oraz Okinawie i otrzymały sygna¬ 
turę ARU (Aircraft Repair Ships). Ich pod¬ 
stawowym zadaniem było utrzymanie spraw¬ 
ności technicznej bombowców strategicznych 
Boeing B-29 Superfortress oraz myśliwców 
P-51 Mustang . 

Na pokładzie każdego z okrętów wygo¬ 
spodarowano miejsce dla warsztatów napraw¬ 
czych, spawalniczych i naprawy elektroniki. 


wili technicy i mechanicy lotnictwa armijnego 
odpowiedzialni za zabezpieczenie samolotów. 
Na pokładach wygospodarowano miejsce dla 
lądowiska na dwa śmigłowce Sikorsky R-4B, 
które wykorzystywano do przerzutu części 
z okrętu do bazy lotniczej lub ratowania pilo¬ 
tów, którzy wodowali w oceanie. 

Poza warsztatowcami dla samolotów, na zle¬ 
cenie Royal Navy, w stoczniach amerykańskich 
powstało pięć okrętów przeznaczonych do za¬ 
bezpieczenia technicznego jednostek pływają¬ 
cych. Spośród nich pod banderą angielską pły¬ 
wały dwa, a pozostałe w US Navy. Trafiły one 



OKRĘTY WARSZTATOWE 

Na bazie frachtowca typu Liberty powstały tak¬ 
że wyspecjalizowane warsztatowe okręty słu¬ 
żące, do zabezpieczenia technicznego jedno¬ 
stek morskich oraz samolotów. Dla armii ame¬ 
rykańskiej powstało sżesć tego typu konstrukcji 




Na pokładach znajdowały się niewielkie ma¬ 
gazyny części zamiennych oraz urządzenia do 
wytwarzania zamienników części - dzięki temu 
nicpotrzebowano dostawy nowych elementów 
ze Stanów Zjednoczonych. Każdy warsztato¬ 
wiec miał na pokładzie załogi składające się 
z około 340 osób, większość personelu stano- 


do eksploatacji w drugiej połowie 1944 roku, 
okręt)' amerykańskie skierowano na Pacyfik, 
gdzie były wykorzystywane w wysuniętych ba-’ 
zath operacyjnych. Jednostki brytyjskie (począt¬ 
kowo) operowały w rejonie Wysp Brytyjskich, 
a później przerzucono je na Ocean Indyjski, 

Ich załogi składały się z około 500 osób. 
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TRANSPORTOWCE CIĘŻKIEGO 
SPRZĘTU WOJENNEGO 

50 statków typu Liberty już w fazie budowy zo¬ 
stało przystosowane konstrukcyjnie do prze¬ 
wozu ciężkiego sprzętu wojennego o masie 
własnej przekraczającej 30 ton. Aby tego doko¬ 
nać, stocznie przeprowadziły wzmocnienie 
konstrukcji dna ładowni, a także ograniczono 
ich ilość (cztery zamiast pięciu). Dzięki temu 
(powiększenie wymiarów luków) możliwe było 
transportowanie samolotów i pojazdów lądo¬ 
wych o wymiarach przekraczających rozmiary 
standardowych statków tego typu. 

Dodatkowo dla US Navy powstało trzy¬ 
dzieści sztuk, które zostały wykorzystane jako 
uniwersalne transportowce ładunków suchych. 
Dostarczały żywność, amunicję i części zamien¬ 
ne do wysuniętych baz na Oceanie Spokojnym 
oraz w Europie. 

SŁUŻBA W OKRESIE WOJNY 

Statki typu Liberty w okresie II wojny świato¬ 
wej były eksploatowane przez armatorów cy¬ 
wilnych ze Stanów Zjednoczonych oraz (w ra¬ 
mach zapisów ustawy Lend-Lease) trafiły do 
innych państw alianckich - Wielkiej Brytanii, 
ZSRR, Norwegii, Belgii, Francji, Grecji, Ho¬ 
landii czy Polski. Wykonywały zadania na 
wszystkich oceanach świata, biorąc udział 



E 
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5 USS Geliatin [APA-169] w Zatoce San Francisco. 


w działaniach wojennych na każdym teatrze 
wojny jako frachtowce, transportowce desan¬ 
towe czy transportowce ładunków wojennych. 
Ze względu na swoją rolę oraz ilość, trudno 
opisać działalność wszystkich z nich - skupmy 
się zatem na najbardziej sławnych. 

Pierwszym statkiem typu Liberty , który 
wszedł do eksploatacji 1 stycznia 1942 roku, 
był s/s Patrick Henry. Uroczystość wodowania 
jednostki, 27 września 1941 roku, stała się ist¬ 
ną manifestacją polityczną władz amerykań¬ 
skich - matką chrzestną została Ho Browne 
Wallace (żona wiceprezydenta), a prezydent 


Roosevelt (obecny na uroczystości) wygło¬ 
sił jedno ze swoich słynnych przemówień. 
Nawiązał w nim do patrona statku - Dajcie 
mi wolność albo śmierć- oraz stwierdził, że jed¬ 
nostki typu Liberty przyniosą wolność walczą¬ 
cej Europie. Patrick Henry , bezpiecznie, prze¬ 
trwał II wojnę światową, odbywając dwanaście 
adantyckich konwojów i transportując ładunki 
do Murmańska, Dakaru czy Neapolu. 

We wrześniu 1942 roku sławę zdobył s/s 
Stephen Hopkins. Frachtowiec, płynący pod 
balastem na południowym Adantyku, zo¬ 
stał zaatakowany przez niemiecki krążownik 



pomocniczy Stier. Istny pojedynek Dawida 
z Goliatem zakończył się zatopieniem obu jed¬ 
nostek- rozbitkowie z amerykańskiego frach¬ 
towca dotarli po kilkunastu dniach do wybrze¬ 
ża Brazylii. 

W listopadzie 1942 roku sławę zdobył s/s 
Robert E. Peary. Jednostce należy się pierw¬ 
sze miejsce pod względem czasu budowy - 
od położenia stępki do wodowania upłynę¬ 
ło 4 dni, 15 godzin i 29 minut. Sztuki tej 
dokonali pracownicy stoczni Permanente 
Metals Go. Yard. Dziewiczy rejs rozpoczął 
22 listopada 1942 roku, tj, 14 dni po po¬ 
łożeniu stępki. Oczywiście wynik ten miał 
znaczenie propagandowe, średnio czas budo- 
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wy statków typu Liberty był znacznie dłuższy 
(patrz tabela). 

2 grudnia 1943 roku negatywnym bohate¬ 
rem został s/s John Harvey> Jednostka ta prze¬ 
woziła do Europy ładunek 2000 bomb z gazem 
musztardowym. W tym dniu została zatopio¬ 
na w czasie niemieckiego nalotu na włoski port 
w Bari - ze względu na ładunek pokładowy 
hospitalizowano blisko 650 osób, spośród któ¬ 
rych 83 zmarło (w tych liczbach nie znajdują 
się ofiary niemieckich bomb, które doprowa¬ 
dziły do śmierci blisko 900 osób). 

W czasie kampanii naMorzu Śródziemnym 
wsławił się s/s Solomon Juneau . Pomimo swoje¬ 
go cywilnego charakteru statek stał się łowcą 
niemieckich samolotów, jego artylerzyści zapi¬ 
sali na swoje konto pięć nieprzyjacielskich ma¬ 
szyn w czasie rejsów z zaopatrzeniem na Sycylię 
oraz kontynentalne Włochy. 

W kwietniu 1944 roku, na Morzu Śród¬ 
ziemnym, niemieckie samoloty zatopiły s/s Paul 
Hamilton . Statek transportował 504 żołnierzy 
oraz ładunek amunicji. W wyniku eksplozji jed¬ 
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nostka wyleciała w powietrze i poszła na dno 
w ciągu 30 sekund. Nikt ze znajdujących się na 
pokładzie (580 osób) nie przeżył tego ataku. 

Siedem jednostek typu Liberty (na łącz¬ 
ną ilość dziewięciu odznaczeń) otrzymało za 
swoje akcje w czasie wojny odznaczenia GSA 
(Gallant Ship Award) nadawane przez prezy¬ 
denta Stanów Zjednoczonych. Były to: Stephen 
Hopkins , Adoniram Judson y Samuel Parker, 
William Moultrie , Marcus Dały , Virginia Dore , 
Nathaniel Greene. Każdy z nich zapisał się 
w bohaterski sposób w działaniach bojowych - 
historia Stephena Hopkinsa jest dobrze znana, 
zatem skupmy się na pozostałych. Adoniram 
Judson oraz Marcus Dały, w październiku 1944 
roku, znajdowały się w Zatoce Leyte będąc czę¬ 
ścią amerykańskiej floty inwazyjnej. W ciągu 
sześciu dni odpierały zmasowane ataki lotnic¬ 
twa japońskiego, każdy z wyżej wymienionych 
statków odparł ponad 50 ataków wystrzeliwu¬ 
jąc przy tym ponad 10 tys. pocisków Obie jed¬ 
nostki zapisały na swoje konto (łącznie) pięć 
zestrzelonych maszyn przeciwnika na pew¬ 
no oraz kolejnych dziesięć prawdopodobnie, 
s/s Samuel Parker przez pół roku (od lutego 
1943 roku) znajdował się non-stop na wodach 
Morza Śródziemnego, transportując ładunki 
pomiędzy portami i kotwicowiskami w rejo¬ 
nach miejsc desantów W tym czasie, pomimo 
licznych prób, nie odniósł większych uszko¬ 
dzeń. Kolejne, William Moulme, Nathaniel 
Greene oraz Yirginia Dan\ otrzymały swoje 
odznaczenia za trudy rejsów konwojowych do 
Murmańska i Archangielska szlakiem w pobli¬ 
żu okupowanej Norwegii, Co ciekawe, nagro¬ 
dy tej nie otrzymały dwie inne jednostki typu 
Liberty^ które również mogły pochwalić się in¬ 
teresującymi zdarzeniami: s/s Charles Wilkoń 
Peale obronił się przed atakiem ze strony nie¬ 
mieckiego okrętu podwodnego U-199* as/s Ro¬ 
hm F. Hoke pływał przez trzy i pół roku z uszko¬ 
dzonym przez torpedę kadłubem. M 
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Wydobyty po wojnie z dna i ponownie wprowadzony do służby w charakterze okrętu szkolnego, w Bundesmarine, egzemplarz typu XXI. U-Boot-muzeum Wilhelm Bauer przy 
nabrzeżu w Bremerhaven. Brak paliwa, torpediaęśd akumulatorów spowodował, że okręt jest wynurzony znacznie bardziej, mzwwarunkach wojennych. Dzięki temu widać 
wyloty górnych wyrzutni torpedowych. 


U-BOOTY NOWEJ GENERACJI 

- NIEMIECKIE WNIOSKI Z WOJNY O ATLANTYK 


Pomimo kluczowego znaczenia frontu morskiego, Niemcy aż do 1944 r. dostarczali U-bootwaffe wyłącznie okręty 
podwodne zaprojektowane w latach trzydziestych. W związku z tym w Trzeciej Rzeszy zaczęto łożyć znaczne sumy na 
rozwój środków i technologii, które skumulowane mogłyby wytworzyć zupełnie nową jakość. Pierwszym odruchem 
było skoncentrowanie się na nowych napędach, bo - jak to określił jeden z niemieckich dowódców - ich okręty nie były 
w istocie „podwodne", lecz„nurkujące". Spędzały ogromną większość czasu na powierzchni, gdzie były łatwe do wykrycia 
i zniszczenia. Słaby napęd podwodny prowadził przede wszystkim do tego, że w konfrontacji z niszczycielamr szanse 
przetrwania dotychczasowych U-bootów były niewielkie, bo rozwijały one pod wodą mniejsze prędkości, mz alianckie 
okręty nawodne przeznaczone do ich zwalczania. Nie mogły po prostu uciec. 


P oczątkowo prace nad drugą generacją 
okrętów podwodnych Trzeciej Rzeszy 
nie polegały jednak na wykorzystaniu 
zalet nowych napędów - turbiny Waltera i sil¬ 
nika Diesla, pracującego w cyklu zamkniętym 
- bo w 1943 i 1944 r. byty one wciąż niedo¬ 
pracowane i mimo wszystko wciąż miały istot¬ 
ne wady: większy niż dotychczas poziom ha¬ 
łasu i znaczne zużycie materiałów pędnych, 
których masowa produkcja stanowiła dodat¬ 
kowe wyzwanie technologiczne. Postęp uda¬ 
ło się jednak osiągnąć dzięki daleko idącemu 
rozwojowi technologii konwencjonalnych i je¬ 
dyne U-boory drugiej generacji, jakie zdążono 
wprowadzić do produkcji seryjnej, byty wyra¬ 
zem właśnie tego trendu. 

Najistotniejszym przedstawicielem rej ge¬ 
neracji był Typ XXI - duży okręt oceanicz- 
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ny t będący bezpośrednim następcą Typu DC. 
Chociaż został on wprowadzony do produkcji 
w trybie wyjątkowo pilnym, bez zrealizowania 
pełnego programu badań prototypów (co For¬ 
sował minister Albert Speer), to jednak, po¬ 
mimo nowatorskiej organizacji samej produk¬ 
cji i wysokiego stopnia komplikacji, okazał się 
on bardzo udany. Nowe rozwiązania skutecz¬ 
nie skompensowały postępy dokonane przez 
aliantów, a i w porównaniu z zagranicznymi 
okrętami podwodnymi był widoczny ogrom¬ 
ny przeskok. Innymi słowy, znowu pojawiła się 
realna perspektywa przejęcia inicjatywy przez 
Krieg^marine. 

Prace nad rozwiązaniami technicznymi 
mającymi znaleźć pełny wyraz w konstruk¬ 
cji tego okrętu rozpoczęto już na przełomie 
lat 1942-1943. Typ XXI był w istocie dale¬ 


ko idącym rozwinięciem projektu okrętu Typu 
XVIII, który nie został ukończony i nie było ja¬ 
sne, jakie konkretnie otrzymałby wyposażenie, 
jednak punktem wyjścia był w tym przypad¬ 
ku jego kadłub. W odróżnieniu od wszystkich 
wcześniejszych dużych U-bootów, Typ XVIII 
miał zostać zbudowany w układzie jednoka- 
dłubowym - zamiast wąskiego kadłuba sztyw¬ 
nego obudowanego zbiornikami, a następnie 
kadłubem zewnętrznym, postanowiono zasto¬ 
sować tylko jeden kadłub - zewnętrzny a zara¬ 
zem tm sztywny. Zbiorniki paliwa i zbiorniki 
balastowe miały zostać zabudowane wewnątrz. 
Jedynie w sekcji dziobowej i rufowej zachowa¬ 
no dotychczasowy podział, jednak na zewnątrz 
kadłuba sztywnego mieściły się w zasadzie tyl¬ 
ko mechanizmy srerów (na rufie), a na dzio¬ 
bie przednie wyrzutnie torpedowe i sonar Taki 























układ pozwalał wbrew pozorom uprościć bu- 
dowę - tym razem przekrój okrętu był z grub¬ 
sza eliptyczny, a więc prostszy. Jednocześnie 
przestrzeń „mieszkalna” wewnątrz znacznie 
wzrosła (np. w porównaniu z Typem DC, przy 
tej samej wyporności). Chociaż projekt Typu 
XVIII był ogólnie niedopracowany, to jednak 
sam projekt kadłuba uznano za udany i niemal 
optymalny. Prace nad Typem XXI realizowano 
więc nie „od zera”, co zajęłoby znacznie więcej 
czasu, lecz w oparciu o zmodyfikowany kadłub 
Typu XVHI. 

Pomysłodawcą jego zbudowania był bli¬ 
ski współpracownik Hellmutha Waltera, kon¬ 
struktor dr inż. Heep. Zwrócił się on do wy¬ 
działu odpowiedzialnego za budowę okrętów 
podwodnych w Oberkommando der Marinę, 
(K II U), a konkretnie do jednego z jego dy¬ 
rektorów o nazwisku Oelfken i przedstawił mu 
koncepcję niejako alternatywną w stosunku do 
lansowanej dotychczas przez Waltera-zgodnie 
z tą ostatnią duża objętość wewnętrzna kadłuba 
wynikała z konieczności pomieszczenia ogrom¬ 
nych zbiorników perhydrolu, do napędu skon¬ 
struowanych przez niego turbin. Teraz jednak 
chodziło o zbudowanie okrętu nowej genera¬ 
cji, w którym kilkukrotnie zwiększono by po¬ 
jemność akumulatorów oraz moc silników 
elektrycznych, a jednocześnie zostałyby wy¬ 
korzystane postępy w budowie silników, jakie 
w międzyczasie poczyniono. Nowe silniki elek¬ 
tryczne z powodzeniem mogły dostarczyć moc 
porównywalną z mocą turbin Waltera. Dzięki 
temu można było zbudować okręt „prawdziwie 
podwodny” w krótkim czasie i bez wad syste¬ 
mu Waltera. To sprawiło, że nowy pomysł padł 
na podatny grunt. 

Oelfken potraktował propozycję bardzo 
poważnie i zaproponował wykorzystanie zmo¬ 
dyfikowanego kadłuba Typu XVIII, gdyż tyl¬ 
ko on, z uwagi na dużą objętość wnętrza, 
nadawał się „od zaraz” do umieszczenia zasu¬ 
gerowanej przez Heepa liczby akumulatorów. 
Miały one zająć praktycznie cały dolny pokład. 
Podobnie jak w wielu innych okrętach z na¬ 
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pędem Waltera, zbiorniki materiałów pędnych 
miały w Typie XVHI zostać niejako podwieszo¬ 
ne pod kadłubem załogowym. Prowadziło to 
do tego, że eliptyczny przekrój kadłuba w rze¬ 
czywistości skrywał jakby połączenie wycinków 
dwóch kół o różnych promieniach, oddzielo¬ 
nych pokładem (których kształtu nie było wi- 



2 Okręt podwodny typu XXI podczas prac wykończe¬ 
niowych. 


dać z zewnątrz, kryło je ożebrowanie pomiędzy 
wewnętrzną a zewnętrzną powierzchnią ścian¬ 
ki kadłuba). Dzięki temu można było na dole 
zmieścić dużą liczbę akumulatorów bez wpły¬ 
wu na objętość pokładu załogowego. W sumie 
akumulatory Typu XXI ważyły aż 236 ton, 
w porównaniu do 74,9 t w przypadku okrę¬ 
tów DCC. 


W maju 1943 r. Oelfken przekazał założe¬ 
nia nowego projektu szefowi biura konstruk¬ 
cyjnego w O KM, admirałowi Fuchsowi. 
Przewidywały one zastosowanie dwóch potęż¬ 
nych, nowoczesnych silników elektrycznych 
o mocy po 2500 KM, które pozwalałyby osią¬ 
gać pod wodą prędkość 18 węzłów i utrzymać 
ją przez ponad godzinę (dla porównania: Typ 
IX dysponował dwoma silnikami o mocy po 
500 KM i uzyskiwał pod wodą prędkość do 
7,3 węzła). Już samo to stanowiło zwiastun 
przełomu... 

Z kolei przy „ekonomicznym” korzystaniu 
z napędu elektrycznego duża pojemność aku¬ 
mulatorów miała przekładać się na kilkukrot¬ 
nie większy niż dotychczas zasięg podwodny. 
Miało więc ziścić się marzenie o dużym okrę¬ 
cie „podwodnym”, zamiast „nurkującego”. 
Ostatecznie seryjny przedstawiciel tego typu 
mógł, przy ograniczeniu prędkości do 5 wę¬ 
złów,, pokonać jednorazowo na dużej głębo¬ 
kości 340 mil, czyli płynąć na dużej głęboko¬ 
ści niecałe trzy dni! Baterie akumulatorów były 
połączone częściowo szeregowo, co dawało na¬ 
pięcie 360 V 

Jednym z atutów nowego okrętu były no¬ 
woczesne silniki elektryczne, na dodatek opra¬ 
cowane wręcz w błyskawicznym czasie, bo za¬ 
potrzebowanie wpłynęło do firmy dopiero 
w lipcu 1943 r. Autorem projektu i producen¬ 
tem silników były zakłady Siemens-Schuckert 
Werke, w skrócie SSW. Silniki zostały opa¬ 
trzone kryptonimem „Hertha” i w rzeczywi¬ 
stości nosiły oznaczenie 2-GU-365/30. Przez 
klasyczną przekładnię obroty były redukowa¬ 
ne 5,1 razy i przekazywane na oba wały napę¬ 
dowe. Każdy z silników miał średnicę 1,3 m 
i długość 3 m, przy czym wraz z wałem silnika, 
wystającym z niego, długość wynosiła 3,26 m. 
Każdy ważył 10,3 t. 

Prace projektowe i badawcze udało się skró¬ 
cić do nieco ponad dwóch miesięcy i produk¬ 
cja seryjna ruszyła 1 października 1943 r., jed¬ 
nak pierwsze egzemplarze zaczęto montować 
w segmentach kadłubowych dopiero w mar- 
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CU 1944 r. (dopiero wtedy segmenty były do połączeniem z wałem napędowym przekład- 

tego gotowe). Po pewnym czasie produkcję li- niami pasowymi, które były znacznie cichsze 

cencyjną miały podjąć też fabryki firm AEG, niż przekładnie z kołami zębatymi i nie pize- 

BBC i Garbe und Lahmeyer. Dodatkowo, nosiły żadnych wibracji. Każdy z.tych silników 

oprócz tych silników, każdy okręt otrzymał po rozwijał moc do 83 kW. One również zostały 

dwa tzw. ciche silniki elektryczne, które wyróż- opracowane przez Siemensa i nosiły oznacze- 

niały się, oprócz praktycznego braku wibracji, nie GY-232/28. 


S Umieszczanie jednego z silników wysokoprężnych w kadłubie U-boota Typu XXI. Widać jednokadłubowy układ 
budowy i przekrój kadłuba zbliżony do kołowego. 


Fakt, że projekt przedłożono w momencie, 
który zbiegł się z załamaniem działań U-bootów 
na Atlantyku, stanowił wystarczający bodziec 
do szybkiego nadania biegu dalszym pracom. 
Szczególnie zdesperowany rozwojem sytuacji 
na morzu Karl Dónitz (od stycznia 1943 r. 

- dowódca Kriegsmarine) stał się zwolenni¬ 
kiem jak najszybszego wprowadzenia tego typu 
do produkcji. Jego los zadecydował się na spo¬ 
tkaniu przedstawicieli kilku kluczowych resor¬ 
tów Trzeciej Rzeszy, w tym oczywiście Dónitza, 
19 czerwca 1943 r. 

Zalety nowego typu przedstawiono następu¬ 
jąco: Przez zabudowanie trzech zespołów akumu¬ 
latorów i wydajnych silników elektrycznych , każdy 
z nich będzie mógł osiągnąć moc 2500 KM. (...) 
W porównaniu z typem XVIII z napędem Waltera, 
nowy okręt będzie mógł zabrać 80 ton materiałów 
pędnych więcej. Poza tym pełna moc napędu pod¬ 
wodnego jest dostępna w każdym momencie, okręt 
może też bardzo szybko zejśćpod wodą . 

Oprócz tego porównano nawodny napęd 
Typu XXI z dotychczas stosowanymi, znany¬ 
mi zespołami napędowymi (z silnikami Diesla 
U-bootów Typu VII-C42 oraz silnikami spa¬ 
linowymi przewidzianymi dla Typu XVIII), 
wykazując w obu przypadkach ok. dwukrotny 
wzrost mocy. 

Na Dónitzu szczególne wrażenie wywarło 
sformułowanie: Na podstawie analizy elementów 
zespołu napędowego można dojść do wniosku, że no¬ 
wy typ będzie dostępny szybciej, niż okręt z napę¬ 
dem Waltera. Nowy okręt będzie dysponował po¬ 
lepszonymi charakterystykami zanurzania; wyda¬ 
je się on oferować postęp i uzupełnienie obecnych 
typów. Urząd zajmujący się stroną konstrukcyjną 
(Konstruktionsamt) powinien niezwłocznie złożyć 
propozycję wdrożenia go do produkcji seryjnej. 



Wodowanie jednego z pierwszych okrętów podwodnych Typ u XXI, w stoczni gdańskiej - wiosną 1944 r. 
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Reaktor i komora spalania według gorącego obiegu Waltera napędu okrętu podwodnego. Arcto™ mm. 


Na rysunku przedstawiony jest reaktor z kata¬ 
lizatorem powierzchniowym. 

W obudowie (1) ułożone są na sicie (2) cera¬ 
miczne kostki (3) w kształcie sześcianów, nasyco¬ 
ne katalizatorem. Objętość kostki wynosi około 
1 cm 3 . Roztwór H 2 0 2 jest doprowadzany przez 
dysze (4), rozłożone symetrycznie na obwodzie 
i rozpryskiwany na kostki. Ponieważ w dolnej 
części reaktora mógłby się zebrać nierozłożony 
roztwór H 2 0 2 , który przy nagłym rozpadzie jest 
niebezpieczny, zabezpiecza się dodatkową ilo¬ 
ścią kostek (5) na dnie reaktora. 

Reaktor jest wykonany z ogniotrwałego stali¬ 
wa, Roztwór (-85%) H 2 0 2 nie powoduje korozji, 
gdyż znajdująca się w nim domieszka kwasu fos¬ 
forowego przy rozkładzie pokrywa powierzchnię 
fosforanami, które chronią przed utlenianiem. 
Dysza (6) doprowadzająca H 2 0 2 służy do pod¬ 
grzewania reaktora przy rozruchu. Komorą spa¬ 
lania (8) jest spawany cylinder, zamknięty od 
góry pokrywą (9), w której umieszczono palniki (10). Mieszanina parowo-tlenowa z reaktora o temperaturze 
około 450°C doprowadzana jest przewodem (7) do pierścieniowego kanału (11), skąd przez sześć palników 
dostaje się do komory spalania. W środku palników znajdują się dysze paliwowe (12) (dysza centralna (13) 
służy do zapoczątkowania spalania w komorze). Woda dopływa do komory kanałem (14) i wznosi się ku górze 
zewnętrznym płaszczem (15) a następnie woda spływa wewnętrznym płaszczem (16) w dół komory chłodząc 
ją równocześnie. Wewnątrz tego płaszcza znajdują się spiralne prowadnice (17) wydłużające drogę przepły¬ 
wu wody i tym samym polepszające chłodzenie. U dołu tego płaszcza znajdują się dysze (18), którymi woda 
jest wtryskiwana do dolnej, stożkowej części komory, dzięki czemu temperatura spalin obniża się z 2000°C 
do 600°C. Ochłodzone spaliny dopływają do turbiny gazowej poprzez oczyszczalnik (19), gdzie zostają oddzie¬ 
lone ewentualne zanieczyszczenia do pojemnika (20). 



woda 




Za bardzo istotną, wręcz kluczową zale¬ 
tę Typu XXI, uznano samo nowatorskie po¬ 
dejście do kwestii zapewnienia mu możliwości 
długotrwałego przebywania pod wodą, co by¬ 
najmniej nie polegało tylko na zwiększeniu po¬ 
jemności akumulatorów i mocy silników elek¬ 
trycznych. Jednym z najważniejszych urządzeń 
był tu chrap, czyli wysuwana z kiosku rura z za¬ 
worem do pobierania powietrza dla silników 
spalinowych. Jednak chrap zupełnie nowego 
rodzaju, który pozwalałby na pływanie przez 
wiele dni przy minimalnym tylko ryzyku wy¬ 
krycia w nie mniejszym stopniu chodziło też 
o zdolność do zwalczania celów bez konieczno¬ 
ści wysuwania peryskopu, ale o tym będziemy 
mówili później. Sam chrap był wynalazkiem 
sprawdzonym i bardzo cenionym; bez niego 
flota okrętów Typu VII i IX niewątpliwie już 
w 1942 r. stanęłaby w obliczu zagłady. 

W marcu 1943 r. Hellmurh Walter prze¬ 
siał Donitzowi propozycję zastosowania chra¬ 
pu na nowoprojektowanych okrętach z jego 
napędem, dzięki czemu uzyskano by okręt, 
który w ogóle nie musiałby się wynurzać w kla¬ 
sycznym rozumieniu tego słowa. Nie ulegało 
wątpliwości, że prawdopodobieństwo wykry¬ 
cia okrętu podwodnego spadło bardzo znacz¬ 
nie, jednak tylko do momentu wprowadzenia 
przez aliantów radarów zakresu centymetrowe¬ 
go, które były w stanie „dostrzec" z odległo¬ 
ści widu kilometrów zarówno chrap, jak i pe¬ 


ryskop. W efekcie wynalazek jakby się nieco 
zdezaktualizował. Na Typie XXI wprowadzono 
jednak nowość, która przywracała status quo 
sprzed czasów radaru centymetrowego - wy- 
suwalny chrap został mianowicie pokryty sub¬ 
stancją o kryptonimie „Wesch”, pochłaniającą 
energię wiązki radarowej. 

Na początku lipca 1943 r. w OKM przy¬ 
jęto do realizacji pierwszy plan produkcyjny, 
który docelowo przewidywał wodowanie az 
czterdziestu okrętów miesięcznie. Osiągnięcie 
tej wartości miało zająć jednak bardzo wiele 
czasu... P]an ulegał szybkim zmianom, wciąż 
rozważano różne warianty, jednak nie było 
mimo wszystko widoków na szybki przełom 
na „morskim froncie”. Ów plan z lipca 1943 r, 
przewidywał daleko idący podział prac po¬ 
między poszczególne stocznie. Zakładem wio¬ 
dącym miała być stocznia Weser A.G., która 
w październiku następnego roku miała dostar¬ 
czyć pierwsze dwa egzemplarze. Później mia¬ 
ły stopniowo dołączać kolejne stocznie - doce¬ 
lowo pięć, co dopiero w marcu 1945 r. miało 
umożliwić produkcję do ośmiu okrętów mie¬ 
sięcznie w celu stopniowego zastępowania Ty¬ 
pu EXC. Maksymalne tempo produkcji miało, 
zgodnie ze zmodyfikowaną wersją planu, zo¬ 
stać osiągnięte latem 1945 r, - piętnaście mie¬ 
sięcznie, Dopiero jesienią 1945 r. Kiiegsmarine 
miała dysponować pięćdziesięcioma okrętami 
podwodnymi Typu XXI. Po zakończeniu szko¬ 


leń mogłyby one wejść do działań bojowych na 
początku 1946 r. 

Dla Dónitza, w pełni zdającego sobie spra¬ 
wę z bliskiej perspektywy całkowitego załama¬ 
nia się działań ofensywnych floty podwodnej, 
harmonogram ten był absolutnie nie do przy¬ 
jęcia. Wkrótce zaczął on przekonywać ministra 
Speera, że jest niezbędny znacznie pilniejszy 
plan i nadanie programowi najwyższego prio¬ 
rytetu jeśli chodzi o dostęp do surowców i siły 
roboczej. Speer doszedł do wniosku, że plan 
opracowany w OKM jest nierealistyczny i nie¬ 
zbyt uwzględnia on realia przemysłowe, o tyle 
istotne, że z jednej strony miał on angażować 
nie tylko przemysł stoczniowy w dotychcza¬ 
sowym rozumieniu tego słowa, z drugiej zaś 
nie uwzględniał zmian wywołanych nalotami. 
Zdesperowany oddalającą się perspektywą po¬ 
siadania nowych okrętów podwodnych Donitz 
zwrócił się do Speera z prośbą o przejęcie koor¬ 
dynacji programu (prace takie dotychczas ko¬ 
ordynowało OKM), jako że po raz pierwszy 
produkcja okrętów miała angażować tak szero¬ 
kie zaplecze gospodarcze, będące w końcu jego 
domeną. 

Minister Zbrojeń i Produkcji Wojennej 
zdawał sobie sprawę z dramatyzmu sytuacji, 
w jakiej znalazła się U-bootwaffe i zadeklaro¬ 
wał użycie wszelkich dostępnych metod, aby 
przeforsować przyspieszenie prac. Było oczywi¬ 
ste, że będzie to zależeć od przekonania Hitlera 
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i generałów Wehrmachtu o konieczności przy¬ 
znania projektowi najwyższego priorytetu, ale 
i od talentów organizacyjnych samego Speera 
i jego ludzi. Ten jednak - tu trzeba uprzedzić 
bieg wypadków - stanął na wysokości zada¬ 
nia. Odpowiedzialnym za wypracowanie środ¬ 
ków i metod pozwalających na przyspieszenie 
produkcji uczynił szefa nowego departamentu, 
mającego kierować produkcją okrętów w jego 
ministerstwie (Hauptausschuss Schiffbau — 
HAS), dyrektora Otto Merkera, chociaż wcze¬ 
śniej koordynował on produkcję pancerną 
i samochodową. Jedną z konsekwencji takich 
kwalifikacji było dążenie do wdrożenia zasad 
produkcji taśmowej, które dotychczas stosowa¬ 
no w przemyśle motoryzacyjnym... 

Jeszcze w połowie lipca 1943 r. Merker 
zwołał na tajną naradę przedstawicieli wszyst¬ 
kich stoczni, które miały okręty podwodne 
Typu XXI produkować. Inżynier ze stoczni 
Weser zaproponował wtedy dwie nowatorskie 
drogi, które by uprościły i skróciły poszczegól¬ 
ne etapy montażu: budowę kadłubów otwar¬ 
tych od góry i umieszczanie silników oraz wy¬ 
posażenia od góry, równocześnie w całym 
kadłubie, oraz montaż okrętu z modułów wy¬ 
twarzanych w różnych miejscach. Merker zde¬ 
cydował się na to drugie rozwiązanie, chociaż 
nie było bynajmniej jasne, jak konkretnie mia¬ 
łoby to wyglądać. 

Oprócz nowości technicznych w samej 
konstrukcji, Typ XXI miał zatem wyróżniać się 
zupełnie nową organizacją produkcji. W od¬ 
różnieniu od Typu XVIII, kadłub zaprojek¬ 
towano zgodnie z koncepcją konstrukcji mo¬ 
dułowej i mógł być on spawany z gotowych 
segmentów o pełnym przekroju - to kolej¬ 
na zaleta układu jcdnokadłubowego. Z jed¬ 
nej strony wynikało to z chęci wykorzysta¬ 
nia mocy produkcyjnych licznych zakładów, 
zwłaszcza stoczni rzecznych, położonych W głę¬ 
bi kraju. Z drugiej zaś miało zmniejszyć zagro¬ 
żenie nalotami, jako że wiele stoczni morskich 
było w mniejszym lub większym stopniu znisz¬ 
czonych i były one ogól me rzecz biorąc łatwy¬ 
mi celami dla bombowców (m.in. dużymi). 
Trzeba było liczyć się z tym, że gdy alianci do¬ 
wiedzą się, eo się szykuje, rozpoczną nowe na¬ 
loty. Nie udało się wprawdzie całkowicie wyeli¬ 
minować stoczni nadmorskich, jednak ich rola 
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została znacząco ograniczona - tylko do koń¬ 
cowego montażu modułów. 

Nowy tok produkcji powodował, że głów¬ 
nymi riągami komunikacyjnymi, odpowiedni¬ 
kami taśmociągów w wariancie z taśmą produk¬ 
cyjną, stały się rzeki i kanały, jako że moduły 
i elementy wyposażenia były zbyt duże, aby było 
można je transportować koleją. W przypadku 
Typu XXI ośrodkiem przemysłowym, który od¬ 
grywał dużą rolę był np. Wrocław (tą samą me¬ 
todę przyjęto w przypadku mniejszych okrętów 
Typu XXIII i w ich przypadku jednym z najważ¬ 
niejszych szlaków transportowych była Wisła. 
Metoda była oczywiście ryzykowna z technicz¬ 
nego punktu widzenia, gdyż nigdy wcześniej tak 
nie robiono, jednak sprawdziła się. 



Oryginalne logo Typu XXI dobrze ukazuje zbliżony 
do kołowego przekrój kadłuba (stąd np. brak drew¬ 
nianej pokładówki) i zupełnie inny kształt kiosku, 
niż w przypadku typów VII i IX. Był to kształt zopty¬ 
malizowany pod kątem pływania w zanurzeniu. 

Po uwzględnieniu tych zmian technologicz¬ 
nych Merker przedstawił własny błyskawiczny 
męcz harmonogram produkcji. Przewidywał 
on, mimo ryzyka związanego z produkcją ele¬ 
mentów w różnych zakładach, często nie po¬ 
siadających odpowiedniego doświadczenia, 
m.in. rezygnację z badań prototypów, które 
zwykle zabierały wiele miesięcy. Zakłady mia¬ 
ły osiągnąć pełną gotowość w grudniu 1943 
a stępka pod pierwszy okręt miała zostać poło¬ 


żona w kwietniu 1944 r. Jeszcze przed końcem 
tego roku stocznie miało opuścić 200 egzem¬ 
plarzy! Uwzględniając duży stopień złożoności 
i czas niezbędny na wyszkolenie załóg, związa¬ 
ny m.in. z faktem, że wyposażenie Typu XXI 
miało znacznie różnić się od wyposażenia jed¬ 
nostek poprzedniej generacji ustalono, że wej¬ 
ście tego typu do walki będzie mogło nastąpić 
wczesną wiosną 1945 r. Przyspieszono więc cały 
cykl prawie dwukrotnie, mniej więcej o rok. 

Kadłub okrętu został podzielony na osiem 
modułów, a masa każdego z nich, z częściowo 
zabudowanymi instalacjami, miała nie prze¬ 
kraczać 250 ton, aby mogły one być transpor¬ 
towane barkami rzecznymi. Stocznie morskie, 
których zdolność produkcyjna była ściśle ogra¬ 
niczona i niezbyt pewna, miały realizować tylko 
montaż końcowy. Samo przystosowanie zakła¬ 
dów rozrzuconych po całej Trzeciej Rzeszy do 
realizacji dosyć skomplikowanej produkcji bar¬ 
dzo nowoczesnych okrętów (np. przewidywa¬ 
no przeświedanie wszystkich istotnych spawów 
aparatami rentgenowskimi) było niezwykle pra¬ 
cochłonne i przewidywano, że w pierwszych 
miesiącach produkcji ilość roboczogodzin przy¬ 
padających na jeden okręt będzie znacznie prze¬ 
kraczać pół miliona. Założono jednak, że z cza¬ 
sem sprawność zakładów będzie rosnąć i na 
setny egzemplarz będzie przypadać już 258 tys. 
roboczogodzin, z czego 165 tys. na prace stocz¬ 
niowe, a reszta na produkcję podzespołów przez 
fabryki nie związane bezpośrednio ze stocznia¬ 
mi. Były to wartości porównywalne jak w przy¬ 
padku Typu IX, co już samo w sobie stanowiło 
znaczące osiągnięcie organizacyjne. 

Chociaż harmonogram napotykał na zro¬ 
zumiały opór ze strony wykonawców, dzię¬ 
ki wspólnym naciskom Speera i Donirza został 
on przeforsowany i przyjęty do realizacji jeszcze 
pod koniec lipca 1943 r. Znany on był jako Pian 
Merkera i dotyczył także równoczesnej i podob¬ 
nie zorganizowanej produkcji przybrzeżnego 
okrętu nowej generacji - Typu XXIII, który po¬ 
dobnie jak jego „większy brat", stanowił adapta¬ 
cję kadłuba opracowanego wcześniej dla okrętu 
z turbiną Waltera - Typu XXII Zarazem anu¬ 
lowano wszystkie wcześniejsze zamówienia na 
okręty podwodne - całość mocy produkcyjnych 
przemysłu stoczniowego miała zostać skoncen¬ 
trowana na wytwarzaniu, tylko tych dwóch 
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typów. Nie dotyczyło to niektórych typów 
miniaturowych, które .miały być wytwarzane 
w małych stoczniach. Dopiero po uruchomie¬ 
niu produkcji rozpoczęto prace nad organiza¬ 
cją produkcji ich następców (w tym opisanego 
dalej TypuXXVI-W). 

W celu zapewnienia tajności przedsięwzię¬ 
cia w praktyce projektem przestało zajmować 
się ministerstwo Speera (Zbrojeń i Produkcji 
Wojennej ); powołano natomiast do życia wydzie¬ 
lone z jego struktur Centralne Biuro d.s. Budowy 
Okrętów Podwodnych (Zentrales U-Boot-Kon- 
struktionsbiiro), które legendowano jako „Inge- 


nieurbiiro GliickauF. Umieszczono je z dala od 
Berlina, w miejscowości Blankenburg wTuryngii. 
Szefem został dyrektor Oelfken, oficjalnie biu¬ 
ro rozpoczęło działalność 1 sierpnia 1943 r. 
Odpowiadało ono za produkcję okrętów pod¬ 
wodnych Typu XXI i XXIIŁ Biuro miało za¬ 
jąć się zorganizowaniem produkcji, jako że już 
18 czerwca formalnie projektowanie uznano za 
zakończone (co nie przeszkadzało, że później 
wprowadzano jeszcze wiele drobnych zmian) 
a 8 lipca 1943 r. Hider podpisał decyzję o rozpo¬ 
częciu produkcji seryjnej. 

Mimo wielkich przeciwności na drodze 
do realizacji skomplikowanego przedsięwzięcia 
i braku czasu, biuro zdołało osiągnąć większość 
zakładanych celów, a nawet uruchomiło dzia¬ 
łania zmierzające do dalszego skrócenia niektó¬ 
rych etapów produkcji w dalszej przyszłości 
Trudności były głównie natury organizacyj¬ 
nej, związane z komecznością podziału olbrzy¬ 
miego przedsięwzięcia pomiędzy firmy, które 
nierzadko dzieliły duże odległości oraz w nie 
mniejszym stopniu wynikające z konieczno¬ 
ści zapewnienia ich właściwego współdziałania, 
w tym w zakresie standardów jakościowych 
i terminowości dostaw, Same tylko moduły - 
sekcje kadłuba miały być dostarczane równo¬ 
legle przez 32 różne zakłady Wyzwaniem było 
również przeszkolenie ogromnej liczby pracow¬ 
ników, Do tego dochodziły jeszcze różnice po¬ 
glądów i animozje pomiędzy różnymi ludźmi 
w kierownictwie: w „Ingenkurburo GliickauF 1 
i w poszczególnych resortach Trzeciej Rzeszy, 


Przygotowywany dopiero przez Oelfkena har¬ 
monogram dostaw poszczególnych dostaw¬ 
ców musiał uwzględniać wszystkie pojawiają¬ 
ce się w międzyczasie czynniki. Kraj prowadził 
w końcu wojnę totalną i nic, włącznie z infra¬ 
strukturą transportową, nie mogło być trakto¬ 
wane jako pewne. Największym z problemów 
były oczywiście napięte terminy. 

Przewidywano, że cykl produkcyjny jed¬ 
nego okrętu zajmie 9 miesięcy (poprzednio 
w planie O KM zakładano 22 miesiące!), z czego 
montaż końcowy, czyli łączenie segmentów ka¬ 
dłuba i montaż brakującego wyposażenia mia¬ 


ło trwać cztery miesiące — wobec 10 miesięcy 
uznawanych jeszcze niedawno za minimum. 
Później jeszcze bardziej skrócono ten okres. 
Tydzień pracy w kluczowych zakładach miał 
być „minimum 72-godzinny M , co oznaczało 
np. zmiany dwunastogodzinne włącznie z so¬ 
botami, a w razie potrzeby także pracę w nie¬ 
dziele. W przypadku pracy przez siedem dni 
w tygodniu Oelfken ustalił, że co szósta nie¬ 
dziela będzie wolna „w celu odespania”, W paź¬ 
dzierniku 1943 r. wydawało się, że pierwszy 


okręt Typu XXI będzie dostarczony pomiędzy 
30 kwietnia a 15 maja 1944 r. 

Ostatecznie harmonogram trzeba było jesz¬ 
cze korygować, głównie w wyniku komplikacji 
technologicznych, czego należało się spodzie¬ 
wać w obliczu faktu, że zrezygnowano z budo¬ 
wy prototypów do badań przedprodukcyjnych. 
Opóźnienie nie było jednak duże - w rzeczy¬ 
wistości pierwszy okręt ukończono w czerwcu 
1944 r. Było to nieco ponad osiem miesięcy po 
uruchomieniu biura w Blankenburgu! Widać 
więc, że nowatorska zasada montażu okrętów 
spełniła swoje zadanie i naloty alianckie nie tyl¬ 
ko produkcji nie zatrzymały, ale nawet znacząco 
na nią nie wpłynęły. W lipcu i sierpniu dostar¬ 
czono już po sześć, we wrześniu 12, w paź¬ 
dzierniku 18, w listopadzie tylko 9, w grud¬ 
niu za to 28 okrętów (a więc 80 w 1944 r.). 
Po tym tempo produkcji zaczęło wyraźnie spa¬ 
dać z powodu nalotów i utraty wschodnich ob¬ 
szarów Rzeszy, w tym zagrożenia a następnie 
utraty Dolnego Śląska i rejonu Gdańska, które 
odgrywały tu znaczącą rolę (jest generalnie rzecz 
biorąc faktem słabo znanym i wartym odnoto¬ 
wania, że maksimum produkcji zbrojeniowej 
w ogóle w wielu dziedzinach przemysłu Trzeciej 
Rzeszy odnotowywano dopiero pod koniec lata, 
lub nawet jesienią 1944 r.). W styczniu 1945 r. 
ukończono 16 okrętów, w lutym 14, w marcu 
8 a ostatni formalnie już tylko oddano do użyt¬ 
ku w kwietniu. Jak łatwo policzyć, łącznie było 
to 119 ukończonych okrętów podwodnych 
Typu XXI. 

Wiodącą rolę na początku produkcji od¬ 
grywały stocznie: Weser A.G., Schichau Dan- 
zig oraz Blohm und Voss. Jako pierwszy zo¬ 
stał zwodowany U-3501 stoczni gdańskiej 
(19 kwietnia 1944 r.) - w przeddzień urodzin 
Hidera, który miał być świadkiem tego wyda¬ 
rzenia. W rzeczywistości okręt był jednak daleki 
od ukończenia, nie unosił się nawet na wodzie 
samodzielnie i w efekcie trafił do Kriegsmarine 
dopiero pod koniec lipca 1944 r. Prace wykoń¬ 
czeniowe prowadzono już na wodzie, wbrew 
przyjętym zasadom, Naprawdę pierwszą jed- 
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nostką zwodowaną jako prawie ukończona był 
U-2501 firmy Blohm und Voss—było to 12 ma¬ 
ja i trafił on do odbiorcy krótko po testach. 
Drugi był U-3001, który został spuszczony na 
wodę 30 maja w stoczni Weser. 

Wspomniane trudności techniczne to przede 
wszystkim różnice wymiarów pierwszych sek¬ 
cji kadłubowych, które trafiły do stoczni mon¬ 
tażowych. Próbowały one temu zaradzić w różny 
sposób i obok nalotów na stocznie, była to głów¬ 
na przyczyna wspomnianego, ponad miesięczne¬ 
go opóźnienia. Ryzyko wynikające z zagrożenia 
bombami zminimalizowano instalując główną 
linię montażu końcowego, w wielkim bunkrze, 
przypominającym betonowe bazy U-bootów, 
znane chociażby z wybrzeża Francji. Jego budo¬ 
wę rozpoczęto już na początku 1943 roku, wte¬ 
dy jeszcze z myślą o produkcji starszych typów. 
Otrzymał on nazwę „Valentin” i był położony 
koło Bremerhaven, u ujścia Wezery oraz połą¬ 
czony z rzeką krótkim kanałem. Ta niesamowi¬ 
ta budowla z betonu i stali miała długość 430 m, 
szerokość 86 m i wysokość 18 m. 

Teoretycznie jej strop miał wytrzymać wy¬ 
buch nawet najcięższych znanych wtedy bomb. 
Przewidywano, że po „rozkręceniu” produkcji 
montaż końcowy będziezajmował tylko 30 dni, 
a nowy okręt Typu XXI będzie opuszczał wnę¬ 
trze bunkra co 56 godzin! Był to spory postęp 
w porównaniu z przeszłością, jako że cały cyld 
produkcji i testów fabrycznych przedstawiciela 
Typu IX, przy znacznie prostszej jego organiza¬ 
cji, zajmował standardowo trzy miesiące, choć 
wtedy również wydawało się, że zakłady „robią, 
co mogą”. Kolejna komplikacja wynikała z fak¬ 
tu, że naloty dotknęły liczne zakłady przemysłu 
elektromaszynowego, w tym MAN-a, co opóź¬ 
niło dostawy silników. Drugorzędnym wpraw¬ 
dzie, lecz również istotnym źródłem kłopotów 
było zastosowanie na dużą skalę nowych ma¬ 
szyn i narzędzi. Początkowo zdarzały się wady 
wynikające z ich niewłaściwej obsługi. 

Już podczas pierwszych prób morskich 
okazało ste, że osiągi rzeczywiste różnią się nie¬ 
co od założonych. Przede wszystkim dotyczy¬ 
ło to gwarantowanej przez fabrykę głębokości 
zanurzenia. Dopiero po zastosowaniu dodat¬ 
kowych wzmocnień konstrukcji wytrzyma¬ 
łościowej kadłuba został on dopuszczony do 
zanurzania się na głębokość 220 m, Była to 
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„wartość oficjalna”; były podstawy do nadziei, 
że w praktyce, podobnie jak Typ IX—okręt bę¬ 
dzie wytrzymywał zejścia na głębokość 250 czy 
nawet 300 m. Konstrukcja wytrzymałościowa 
kadłuba była bowiem teoretycznie nawet moc¬ 
niejsza, np. poszycie wykonano z płyt o grubo¬ 
ści do 26 mm, zamiast 18,5 mm w przypadku 
Typu IX. Kadłub miał przy tym bardziej koło¬ 
wy, a więc teoretycznie wytrzymalszy przekrój. 
Drugi problem to maksymalna prędkość pod¬ 
wodna. Okazało się, że nie udaje się rozpędzić 
pod wodą okrętu do 18 węzłów, zamiast tego 
niezmiennie osiągały one 17,2 węzła. 

Przyczyna tego okazała się być prozaiczna 
- w obliczeniach nie uwzględniono oporu ka¬ 
bli łączących baterie akumulatorów z silnika¬ 
mi (przy stosunkowo niskim napięciu straty 
na kablach zwykle stanowią znaczącą pozycję 
w bilansie mocy). Nie były to jednak poważ¬ 
ne korekty... Tak czy inaczej zdolność do dłu¬ 
gotrwałego i szybkiego pływania na dużej głę¬ 
bokości była bezsprzecznie najważniejszą zaletą 
nowego typu. 

Okręt miał wyporność 1621 ton na po¬ 
wierzchni i 1819 ton pod wodą oraz wymia¬ 
ry: długość 76,7 m, wysokość 8,0 m i szerokość 
6,32 m. Dla porównania: jego poprzednik, za ja¬ 
kiego można uznać Typ IX-D2 miał wyporność 
1616/18041 i długość 87,58 m - taka sama wy¬ 
porność przy większej długości wynikała z tego, 
że kadłub Typu IX był aż o metr węższy Zasięg 
całkowity Typu XXI wynosił 15 500 mil - o dwa 
tysiące mil więcej. Na powierzchni rozwijał on 
prędkość do 15,6 węzła. To akurat była war¬ 
tość mniejsza niż w przypadku Typu IX-D, jed¬ 
nak koncepcja, zgodnie z którą został on opraco¬ 
wany, zakładała przeniesienie dężaru walki pod 
wodę, oczywiście ze względu na to, że w głębinie 
wykrycie i zniszczenie okrętu podwodnego było 
znacznie trudniejsze niż na powierzchni, zwłasz¬ 
cza przy przewadze prędkości po stronie nowego 
typu i w świetle dominacji aliantów w powietrzu 
oraz skuteczności ich radarów. 

Głównym uzbrojeniem tego typu były 
rzecz jasna torpedy. Zrezygnowano z wyrzut¬ 
ni rufowych, instalowanych na niektórych star¬ 
szych okrętach. Sześć wyrzutni umieszczono na 
dziobie* które charakteryzowały się stosunko¬ 
wo krótkim czasem przeładowania. Torpedy 
dla drugiej salwy mogły znaleźć się w wyrzut¬ 


niach po pięciu minutach a dla trzeciej - po 
dwudziestu. Zdolność do ucieczki przed nisz¬ 
czycielami w połączeniu ze zdolnością do 
względnie precyzyjnego lokalizowania celów 
bez użycia peryskopu (o czym dalej) powodo¬ 
wała, że Typ XXI miał liczące się szanse sku¬ 
tecznego zwalczania okrętów nawodnych - 
w przypadku typów VII i IX dowódcy z reguły 
starali się uniknąć spotkania z niszczycielem. 
Wyraźnie zwiększona wartość bojowa i znacz¬ 
nie zredukowana wykrywalność okrętu dawa¬ 
ły sztabowi Dónitza podstawy do planowania 
„nowej bitwy o Atlantyk”. 

Pomimo typowej dla jednostek z tego okre¬ 
su prędkości maksymalnej rozwijanej na po¬ 
wierzchni (silniki o łącznej mocy 4000 KM, 
wobec 4400 KM na Typach IX-C i DC-D2), 
w rzeczywistości czas potrzebny na dotarcie 
w rejon działania ulegał wyraźnemu skróceniu 
m.in. ze względu na znacznie bardziej opływo¬ 
wy kształt kiosku, w położeniu podwodnym 
praktycznie pozbawionego wystających elemen¬ 
tów, oraz z powodu możliwości pokonywania 
sporych odcinków pod wodą, z prędkością nie¬ 
osiągalną dla starszych typów. Kształt kiosku był 
oczywiście dostosowany do koncepcji okrętu po¬ 
konującego większość trasy w zanurzeniu (w tym 
z pomocą chrapu) i nie było na nim typowych 
dla Typów VII i IX wystających pomostów, falo¬ 
chronu, działa, które wsumieznaemie zwiększa¬ 
ły opór pod wodą. Jednym z atutów było zabu¬ 
dowanie uzbrojenia przeciwlotniczego w dwóch 
zdalnie sterowanych i opływowych wieżach. 

W efekcie skumulowania tych cech do¬ 
wództwo Kriegsmarine doszło do wniosku, 
że Typ XXI będzie się szczególnie nadawał do 
walki na odległych akwenach. Przykładowo: 
szacowano, że będzie on w sranie dotrzeć w re¬ 
jon Morza Karaibskiego w ciągu 28 dni, pod¬ 
czas gdy okrętom Typu IXC zajmowało to 
w praktyce oL 50 dni (akwen ten obfitował 
w statki transportujące surowce z Ameryki 
Południowej, w cym ropę naftową, do Stanów 
Zjednoczonych, przy czym nie był tak inten¬ 
sywnie patrolowany jak Północny Adanryk). 
Krótszy czas trwania rejsów bojowych oznaczał 
leż krótsze „wyeksponowanie" okrętu na zagro¬ 
żenia czyhające we wschodniej i północnej czę¬ 
ści Atlantyku, Nie bez znaczenia dla zachowa¬ 
nia zdolności bojowej były przy tym radykalnie 







































TEGHIHKR UiajSHOUJH 


TECHNOLOGIE PRZEŁOMU \~W 



polepszone warunki bytowania załogi - trzeba 
bowiem wiedzieć, że na Typach VII i EX mary¬ 
narze praktycznie nie mieli dostępu do wody 
słodkiej do mycia, teoretycznie problem miały 
rozwiązać specjalne mydła do mycia się w wo¬ 
dzie morskiej, jednak w praktyce problem był 
poważny i golenie się było bardzo poważnym 
wyzwaniem. 

Nierzadko załogi w ogóle nie kąpały się 
podczas całego rejsu, co na ciągle wilgotnym, 
przepełnionym i niewystarczająco przewietrza¬ 
nym pokładzie stwarzało idealne warunki do 
rozwoju chorób. Dodatkowym źródłem pro¬ 
blemów było to, że na jedną koję marynarską 
przypadało z reguły po dwóch ludzi. Typ XXI, 
wyposażony chociażby w normalny prysznic, 
wprowadzał tu prawdziwą rewolucję. Prawdę 


Jak widać na wielu zdjęciach, nie tylko dla 
oficerów przewidziano stosunkowo przestron¬ 
ne kabiny z rozkładanymi stołami pomiędzy 
łóżkami, przypominające przedziały sypialne 
w wagonach - prawie każdy miał swoje łóż¬ 
ko. Gwoli ścisłości: było 51 koji, przy załodze 
57-58-osobowej. Na okrętach DCC było tyl¬ 
ko 37 koji dla 48 ludzi, co oznaczało, że przy 
pełnej obsadzie 22 marynarzy dzieliło się miej¬ 
scami do spania. Objętość wnętrza kadłuba 
ciśnieniowego Typu XXI wynosiła 1151 m 3 
w porównaniu z 756 m 3 w okrętach DCC. 
Pomimo nieco liczniejszych załóg dawało to 
wzrost przestrzeni przypadającej na jednego 
człowieka prawie o 30%. 

Poza właściwościami okrętu „naprawdę 
podwodnego”, o radykalnie zwiększonej warto- 


Było to dosyć wyrafinowane urządzenie 
nasłuchowe, owoc kilku lat badań nad właści¬ 
wościami dźwięku rozchodzącego się w wo¬ 
dzie, charakterystykami odbicia go od dna mo¬ 
rza, „sygnaturami dźwiękowymi” różnych klas 
i typów jednostek pływających (tą stroną badań 
zajmowała się placówka na wyspie Bornholm). 
W efekcie, na zamówienie OKM stworzono 
urządzenie mające skutecznie wykrywać i na¬ 
mierzać cele zarówno z dużej głębokości, jak 
i podczas rejsu na powierzchni. Była to w istocie 
„matryca” precyzyjnych hydrofonów (mikrofo¬ 
nów podwodnych) o silnie kierunkowej cha¬ 
rakterystyce. Były one umieszczone w dwóch 
rzędach pod dnem dziobowej sekcji kadłu¬ 
ba, tworząc coś w rodzaju osłoniętej opływową 
obudową podkowy. Oba rzędy znajdowały się 




Z Kiosk okrętu podwodnego Typu XXI (Wilhelm Bauer), 


mówiąc, Niemcy przez wiele lat przyjmowali 
niemal jako dogmat warunki panujące na po¬ 
kładach U-bootów; uważano, że są one takie, 
jakie są, bo takie być muszą. 

Pewnego rodzaju wstrząsem były jednak 
wizyty na pokładach japońskich okręrów pod¬ 
wodnych, zwłaszcza tych dużych, które docie¬ 
rały do baz we Francji w ramach tajnej wy¬ 
miany strategicznej - np. 31 sierpnia 1943 r. 
w betonowym bunkrze „Keroman 11 zacumo¬ 
wał duży (wyp. 2600 t) okręt 1-8. "Wysiedli 
z niego czyści, ogoleni marynarze, co nie było 
wcale sytuacją wyjątkową. Japończycy z kolei 
byli nieco zaszokowani warunkami służby na 
niemieckim Typie IX (jeden z nich został po¬ 
darowany im jako prezent od Hidera). Typ 
XXI różnił się od swych poprzedników rów¬ 
nież tym, że nie było już w nim spania na ha¬ 
makach: pomiędzy usmarowanymi towotem 
torpedami. 


ści bojowej decydowały również parametry sys¬ 
temów walki podwodnej. Podstawę stanowiły 
tu pasywne urządzenia dźwiękowe, jednak już 
nie proste szumonamierniki. Chodziło bowiem 
o wyposażenie okrętu w system, który charak¬ 
teryzowałby się większym zasięgiem wykrywania 
celów i ostrzegania niż zasięg stosowanego przez 
drugą stronę, aktywnego ASDIC-u (dotychczas 
było raczej odwrotnie). Jednocześnie precyzja da¬ 
nych dostarczanych przez systemy wykrywania 
miała umożliwiać wystrzeliwanie torped samo- 
naprowadzających przeciwko wykrywanym tym 
sposobem celom przy krótkim czasie reakcji, to 
znaczy- również w momencie gdy okręt znajdo¬ 
wał się na głębokości większej niż peryskopowa, 
aby nie tracić cennego czasu na wynurzanie i za¬ 
nim przeciwnik przystąpiłby do zrzucania bomb 
głębinowych. Te wymagania doprowadziły do 
stworzenia urządzenia, znanego pod oznacze¬ 
niem kodowym „ Balkon-Ge rat f . 


w odległości 30 cm od siebie, dzięki czemu do¬ 
starczały również przybliżonej informacji o głę¬ 
bokości, na jakiej znajduje się cel. W poziomie, 
taki układ umożliwiał „pokrycie' obszaru roz¬ 
ciągającego się od 210 do 150 stopnia kursowe¬ 
go (0° to przód, przedłużenie osi kadłuba), czyli 
w zakresie 500°' Był to trochę bardziej skom¬ 
plikowany system niż stosowany dotychczas, 
a więc potencjalnie precyzyjniejszy - starsze 
okręty miały na ogół po dwanaście hydrofonów 
przymocowanych do każdej burty kadłuba. 
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W przypadku „Balkonu” liczba ta była 
znacznie większa* co więcej — hydrofony były 
skierowane we wszystkie strony, co wraz z kie- 
runkowoscią charakterystyki dostarczało do¬ 
kładniejszych informacji o kierunku. Nie uda¬ 
ło mi się ustalić ile konkretnie detektorów 
zawierał system dla okrętów Typu XXI, jed¬ 
nak wiadomo, że jego wersja rozwojowa opra¬ 
cowana dla Typu XXVI (której stawiano nieco 
wyższe wymagania z uwagi na większą pręd¬ 
kość podwodną) miała łącznie 196 hydrofo- 
nów. Prawdopodobnie były one umieszczone 
w czterech identycznych rzędach, jeden nad 
drugim, po 48 w każdym. Osłaniała je opły¬ 
wowa, stalowa owiewka o grubości 3 mm. 
Tego rodzaju rozwiązanie zostało zaadaptowa¬ 
ne jako standardowe na praktycznie wszystkich 
okrętach powojennych i obecnie określane jest 
mianem sonaru pasywnego. 

Naczelną zasadą przyświecającą niemiec¬ 
kim konstruktorom było dążenie do stworzenia 
pasywnych urządzeń dźwiękowych, które w jak 
największym zakresie byłyby w stanie przejąć 
zadania realizowane dotychczas przez systemy 
aktywne, takie jak sonar (działający jak echo¬ 
sonda), które posiadały oczywiście bardzo po¬ 
ważną dla okrętów podwodnych wadę — emi¬ 
tując sygnały dźwiękowe zdradzały obecnosc 
własnego okrętu. Ustalanie kierunku nie było, 
jak wiadomo, problemem. Wyzwanie sprowa¬ 
dzało się do umożliwienia ustalania odległo¬ 
ści do celu tylko poprzez odbieranie dźwięku 
emitowanego przez sam cel, do tego z odległo¬ 
ści porównywalnych jak przy użyciu sonaru. 
Trzeba jednak zaznaczyć, że ewentualne urzą¬ 
dzenie tego rodzaju byłoby pomocne, jednak 
nie niezbędne aby Typ XXI mógł zwalczać cele 
torpedami samonaprowadzającymi z zanurze¬ 
nia, bez użycia peryskopu, tak jak zresztą same 
peryskopy nie posiadały w tamtym czasie dal¬ 
mierzy w pełnym znaczeniu tego słowa. 

Próbowano podejść do tego wyzwania na 
różne sposoby, jednak podstawowy kierunek 
prac sam się narzucał. Chodziło o to, że przy 
bazie o określonej długości, przy czym „bazą” 
byłyby np. hydrofony umieszczone na kadłubie 
U-Boota w pewnej odległości od siebie, dźwięk 
do każdego z tych punktów dociera pod nieco 
innym kątem a różnica kątów określa właśnie 


różną odległość. Innymi słowy: dźwięk rozcho¬ 
dzi się tworząc koła (czy sfery) i dokonując po¬ 
miaru czasu oraz kierunku w kilku miejscach 
można ustalić środek tego koła, względnie 
sfery. Na tej zasadzie miał działać system opa¬ 
trzony kryptonimem „Felchen”, który miał 
stanowić część podstawowego wyposażenia 
Typu XXI. Przed końcem wojny nie został jed¬ 
nak wprowadzony do produkcji. 

Jednocześnie opracowywano cztery inne 
systemy pasywne, losy których nie były jednak 
wyraźnie określone: 

u NHG/TAG miał ostrzegać o zrzuceniu bomb 
głębinowych, podając odległość do miejsca 
zrzutu; 

i Dorsch był boją hydroakustyczną, czymś w ro¬ 
dzaju dodatku do systemu Felchen (miał 
zwiększać czułość i precyzję pomiaru); 
WB-Gerat był dalmierzem pasywnym, ma¬ 
jącym określać odległość do spadających ła¬ 
dunków głębinowych; 

■ SP-Anlage był urządzeniem działającym po¬ 
dobnie jak system Felchen, podającym trój¬ 
wymiarowe współrzędne okrętu przeciw¬ 
nika, poprzez namiar dźwięku jego śrub 
napędowych i mającym działać skutecz¬ 
nie na standardowej głębokości 70 m; mia¬ 
ło ono umożliwiać... odpalanie rakiet klasy 
„głębina wodna-powierzchnia”; same rakie¬ 
ty prawdopodobnie nie zostały opracowa¬ 
ne, jednak przeprowadzono próby morskie 
prototypu SP-Anlage, które zakończyły się 
powodzeniem. 

Oprócz tego, dla okrętu podwodnego Ty¬ 
pu XXI i mniejszego Typu XXHI stworzono, 
opatrzoną kryptonimem „Nibelung”, now¬ 
szą wersję stosowanych już wcześniej dźwięko¬ 
wych systemów aktywnych S-Gerat i SZ-Gerat. 
Próby Nibelunga rozpoczęto wczesną wiosną 
1944 r. na okręcie U-1008 Typu VIIC. Działał 
on na klasycznej zasadzie pomiaru czasu po¬ 
między momentem wysłania impulsu a ode¬ 
braniem echa i wykorzystywał obracane zwier¬ 
ciadło przypominające antenę radaru. Jego 
wskazania—kierunek, odległość i wielkość celu 
— pojawiały się na kineskopie na stanowisku 
operatora urządzeń nasłuchowych (w Typie 
XXI było to oddzielne pomieszczenie). Antena 
Nibelunga obracała się na przemian w lewo 


i w prawo, w zakresie +/—1Q0° w stosunku do 
dziobu okrętu. 

Już po wprowadzeniu obu typów okrętów 
do produkcji rozpoczęto prace nad kolejny¬ 
mi urządzeniami, które prawdopodobnie po¬ 
krywałyby pole w zakresie 360°. Nosiły one 
kryptonimy „Sarotti”, „Most” i „Hildebrand . 
Prawdopodobnie ostatecznie wybrany zostałby 
jeden z tych typów, który miał współpracować 
z pozostałymi urządzeniami do wykrywania ce¬ 
lów pod wodą. Docelowo ich wskazania miały 
być drukowane przez drukarkę na rolce papie¬ 
ru światłoczułego. Drukarek nie zainstalowano 
na okrętach seryjnych, o planie integracji po¬ 
szczególnych urządzeń w jeden system świad¬ 
czyło tylko niewykorzystywane złącze, już ist¬ 
niejące na okrętach Typu XXI. 

W dziedzinie systemów wykrywania ce¬ 
lów pod wodą Niemcy zajmowali przodują¬ 
cą pozycję już przed wojną i wraz ze zinten¬ 
syfikowaniem prac badawczych w 1943 r., 
co towarzyszyło pracom nad drugą genera¬ 
cją okrętów podwodnych, zdołali utrzymać 
tą przewagę jakościową aż do 1943 r. Prace 
badawcze związane z całą tą dziedziną reali¬ 
zowała głównie jedna placówka bezpośred¬ 
nio podlegająca technicznemu departamen¬ 
towi łączności OKM (OKM - Amtsgruppe 
Nachrichtenwesen, w skrócie OKM/NWa), 
a mianowicie tzw. NVA t Nachrichtenmittel- 
yersuchsanstali), co można przetłumaczyć jako 
placówka badawcza ds. środkow łączności, 
którą 8 września 1939 r. przemianowano na 
Nachńchtmmittehenuchskommando — NVK. 
De facto istniała ona od początku lat 30. XIX w., 
kiedy to zaczęto opracowywać pierwsze okrę¬ 
ty podwodne Trzeciej Rzeszy. Ponieważ była to 
jedyna taka placówka podlegająca OKM, nie 
było w zasadzie żadnej niezależnej instytucji, 
która dysponowałaby wykwalifikowanymi ka¬ 
drami do oceny rezultatów jej prac. To spo¬ 
wodowało, że we wrześniu 1936 r. powołano 
do życia odrębną placówkę, mającą prowadzić 
testy prototypów konstruowanego sprzętu, 
którą nazwano Nachrichtenmittelerprobungs- 
kommando - NEK. Przez cały czas istnienia 
NVA a następnie NVK, to znaczy aż do koń¬ 
ca wojny, szefem jej wydziału naukowego był 
dr Rudolf Ktihnhold. 


U-bootTyp XXVI W. 

Ryś.. Ardliwum Redakcji. 
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2 Mostek okrętu typu XXI ( Wilhelm Bauer) z widoczną 
kolumną peryskopu. 


Niezależnie od tego, od 1943 r. istniała 
„grupa naukowa” w sztabie Kriegsmarine, kie¬ 
rowana przez profesora Kupfmiillera i to ona 
była w istocie motorem prac nad nowymi tech¬ 
nologiami w zakresie środków walki podwod¬ 
nej. To jej sprawności należy zawdzięczać przy¬ 
spieszenie, jaki pojawiło się w tej i w podobnych 
dziedzinach (wystarczy wspomnieć o pierw¬ 
szych systemach termowizyjnych do wykry¬ 
wania okrętów), placówka ta nie zajmowała się 
radiolokacją, gdyż dziedzina ta była formalnie 
zmonopolizowana przez Pełnomocnika Rzeszy 
ds. Badań w Zakresie Wysokich Częstotliwości, 
którą to funkcję pełnił niejako konkurent - 
Goering. „Grupa naukowa” pełniła w opisa¬ 
nym zakresie rolę koordynującą - pomiędzy 
NVA/NVK a NEK i wspomnianymi firmami 
oraz pomiędzy poszczególnymi departamen¬ 
tami OKM. Współdziałała ona również z ko¬ 
mórką FEP kierowaną przez admirała Rheina 
a zajmującą się ogólnie rozumianą ochroną wy¬ 
nalazków (utajnianiem patentów itp.). 

Okręty Typu XXI zostały wyprodukowane 
w całkiem „przyzwoitej” ilości ponad stu sztuk, 
jednak nie zdołały przechylić juz szali zwycię¬ 
stwa na korzyść Trzeciej Rzeszy. Do działań bo¬ 
jowych weszły dopiero pod sam koniec wojny, 
a i to zaledwie pojedyncze egzemplarze, chociaż 
od chwili zwodowania pierwszego z nich do ka¬ 
pitulacji upłynął niemal dokładnie rok. Warto 
jednak przyjrzeć się, co się z nimi działo przez te 
miesiące gdy znajdowały się już na morzu... 

Z uwagi na brak prototypów, które mo¬ 
głyby zostać poddane badaniom przed uru¬ 
chomieniem produkcji seryjnej, pierwszą i naj¬ 
pilniejszą rzeczą, jaką trzeba było zrobić po 
zwodowaniu pierwszych egzemplarzy było 
sprawdzenie czy ich parametry, wytrzymałość, 
osiągi i możliwości bojowe rzeczywiście były 
takie, jak to obliczyli inżynierowie w biurach 
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konstrukcyjnych. O pierwszej weryfikacji tych 
danych (prędkość podwodna, głębokość zanu¬ 
rzenia) wspomniano już wcześniej. 

Zasadniczym zadaniem było sprawdzenie 
współdziałania wielu nowych i dosyć skompli¬ 
kowanych systemów, w jakie został wyposażo¬ 
ny nowy typ, a następnie wypracowanie pro¬ 
gramu szkolenia załóg. W celu realizacji tego 
złożonego zadania w sierpniu 1944 r. powo¬ 
łano do żyda nową jednostkę doświadczal¬ 
ną Kriegsmarine - Erprobungsgruppe U-Boote , 
w skrócie EGRU, kierowaną przez Freg.-Kpt. 
Ericha Toppa. Pierwszym postawionym jej za¬ 
daniem, które otrzymało najwyższy stopień 
pilności, było sprawdzenie systemu Nibelung, 
ustalenie jego praktycznych osiągów i wypra¬ 
cowanie zasad zwalczania celów spod wody 
przy jego użyciu. Był to pierwszy taki system, 
który po zaledwie paru impulsach był w stanie 
stosunkowo precyzyjnie namierzyć cel z nie¬ 
osiągalnej dotychczas odległości. W praktyce 
krytyczny element tej fazy programu sprowa¬ 
dzał się do wyszkolenia operatorów na okrę¬ 
tach. Najpierw poznali oni nowy sprzęt „na 
sucho”, następnie podczas próbnych zanu¬ 
rzeń, a w końcu przyszła pora na wypróbowa¬ 
nie Nibelunga i torped samonaprowadzających 
w trakcie ćwiczeń z celami próbnymi na otwar¬ 
tym morzu. 

Ponieważ przeciągało się szkolenie załóg, 
próby na otwartym morzu rozpoczęto dopie¬ 
ro w styczniu 1945 r. Ich scenerią był Bałtyk 
koło wyspy Bornholm, a do dyspozycji było 
trzynaście okrętów, symulujących alianckie 
eskortowce. Dopiero na tej podstawie krystali¬ 
zowała się taktyka zastosowania bojowego „wil¬ 
czych stad” złożonych z U-bootówTypu XXI. 
Taktyka, która miała być przecież inna niż do¬ 
tychczas... Jak więc widać, wdrożenie nowego 
typu okazało się podobnie czasochłonne jak 
sama produkcja, którą przecież tak bardzo sta¬ 
rano się skrócić. 

Użycie Nibelunga polegało na przeprowa¬ 
dzeniu najpierw nasłuchu z dużej odległości 
- było to poszukiwanie celów. Po wstępnym 
ustaleniu kierunku, w $tronę celu była obraca¬ 
na antena sonaru i przy maksymalnym wzmoc¬ 
nieniu był wysyłany zwykle pojedynczy impuls, 
w celu pomiaru odległości. Przy trzech impul¬ 
sach można już było dosyć dokładnie określić 
także kurs i prędkość celu. Po pewnym czasie 
okazało się, że system zdaje egzamin i szaco¬ 
wano, że „teoretycznie", to znaczy przy ideal¬ 
nie działających torpedach, cel o długości 60 m 
i charakterystykach niszczyciela będzie niszczo¬ 
ny z prawdopodobieństwem aż 95% w całym 
zakresie zasięgu torped. Oczywiście w warun¬ 
kach bojowych współczynnik ten byłby raczej 
niższy jednak już to pozwalało mieć nadzieję 
na zastosowanie taktyki zupełnie innej niż do¬ 
tychczasowa, to znaczy taktyki walki w pełnym 
zanurzeniu. Przede wszystkim U-booty nie by¬ 
łyby narażone na wykrycie przez radar, dyspo¬ 
nowały też przewagą odległości i manewru. 

Problemem, przy szybko zmieniającej się 
sytuacji na frontach, było jednak to, że sam 
program prób obliczony był na dwanaście ty¬ 


godni, to znaczy miał zakończyć się dopiero 
pod koniec marca, a do tego trzeba było jeszcze 
doliczyć parę tygodni na Ostatnie modyfikacje, 
instalowanie niektórych elementów wyposaże¬ 
nia na okrętach, no i oczywiście na przyswoje¬ 
nie przez załogi nowych zasad. Rejsy szkolne 
były jednak realizowane równolegle, to znaczy 
praktycznie od momentu przekazania poszcze¬ 
gólnych okrętów Kriegsmarine. 

Początkowo zakładano, że pierwsze U-booty 
nowego typu będzie można wysłać w misje bo¬ 
jowe na Atlantyk w styczniu 1945 r., jednak 
na przeszkodzie stanęły dwie nieprzewidziane 
komplikacje: opóźnienie prób prowadzonych 
na Bałtyku (początkowo miały być one zakoń¬ 
czone jeszcze jesienią 1944 r.) oraz zbliżenie 
się frontu do szkoły U-bootwaffe w Gdańsku, 
gdzie znajdowało się sporo marynarzy prze- 
szkalanych na nowy typ. 

Ogółem około tysiąca marynarzy nie prze¬ 
żyło ewakuacji z rejonu Gdańska, m.in. znaj¬ 
dowali się oni na słynnym Wilhelmie Gustloffie , 
w momencie jego zatopienia. Ich szkolenie 
utrudniało zresztą zaminowanie przez Rosjan 
Zatoki Gdańskiej. Pomimo tak niesprzyjają- 



25 Jedna z kajut na pokładzie okrętu podwodnego Typu 
XXI (Wilhelm Bauer), W porównaniu do starszych 
typów U-bootów, warunki bytowe polepszyły się ra¬ 
dykalnie. 

cych wydarzeń, kilka U-bootów Typu XXI za¬ 
kończyło szkolenie w srycz ni u 1945 r. (nie ma¬ 
jąc oczywiście jeszcze dostępu do wytycznych 
dotyczących nowej taktyki) i po przeglądach 
mogły one „ostrożnie”, to znaczy w marcu, zo¬ 
stać skierowane na morski front. 

Pierwszym, który został wysłany z mi¬ 
sją bojową, i to na specjalny rozkaz Donitza. 
był U-2511, jednak w obliczu wspomnia¬ 
nych nieprzewidzianych wydarzeń nastąpi¬ 
ło to dopiero,,. 3Ó kwietnia 1945 rJ Miał 
on na koncie dwa spotkania z okrętami bry¬ 
tyjskimi. w trakcie krórych istotnie okazało 
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się, że Typ XXI stanowi duży przeskok jako¬ 
ściowy. Do użycia uzbrojenia jednak nie do¬ 
szło z powodu wydania w międzyczasie, przez 
Dónitza rozkazu wstrzymania działań bojo¬ 
wych... Gigantyczny wysiłek włożony w iście 
błyskawiczne opracowanie i produkcję rewo¬ 
lucyjnych okrętów poszedł więc w zasadzie 
na marne. 

„W zasadzie”, gdyż ciekawe akcje, mimo 
wszystko realizowane w warunkach bojowych, 
miały miejsce na Bałtyku. Okręty te najpierw 
wzięły bowiem udział w ewakuacji bazy szkole¬ 
niowo-badawczej z Gdańska, w czasie gdy mia¬ 
sto było już otoczone przez wojska radzieckie. 
Wiele okrętów Typu XXI wzięło też udział w taj¬ 
nej operacji ewakuacji dzieci i rannych z rejo¬ 
nu Gdańska i innych zagrożonych portów we 
wschodniej części Bałtyku, gdzie zaskoczyła ich 
nagła ofensywa Rosjan, która odcięła tę część 
wybrzeża od reszty Rzeszy. Operacja była taj¬ 
na nie tylko ze względu na wroga, ale i dlate¬ 
go, że stanowiła złamanie wyraźnego rozkazu 
niemieckiego dowództwa, w którym absolutnie 


wykluczono wstęp na pokłady tych „morskich 
Wunderwaffe' jakichkolwiek osób postronnych. 
Były to więc działania niejako podwójnie boha¬ 
terskie, które dla uciekinierów stanowiły jedyną, 
ostamią szansę wydostania się z ^radzieckiego 
pieklą”. W tych niecodziennych i prawie niezna¬ 
nych akcjach wzięło udział co najmniej dziesięć 
jednostek Typu XXI! Na szczęście dla ewaku¬ 
owanych, pokłady tych U-bootów były na tyle 
przestronne, że można było zmieścić wielu do¬ 
datkowych ludzi. 

Trudno przedstawić pełną listę okrętów, 
które wzięły udział w tych działaniach, wiado¬ 
mo w każdym razie o następujących: U-3517 
ewakuował 53 uczniów obozu organizacji KLV; 
U-2533 zabrał 50 chłopców z obozu szkolenia 
paramilitarnego; U-3507 wywiózł ok. 60 człon¬ 
ków Hitlerjugend z innego obozu; U-3528 ewa¬ 
kuował ok. 40 osób cywilnych, głównie rannych 
dorosłych; U-3002 i U-3529 zabrały różnych 
uciekinierów, głównie kobiety t dzieci; U-3514 
zabrał ośmiu rannych żołnierzy Wehrmachtu; 
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U-35Ó1, U-3522 i U-3524 również zabrały spo¬ 
rą liczbę osób cywilnych, w tym dzieci. 

Wszystkie te rejsy należały do ryzykow¬ 
nych, głównie z tego powodu, że okręty cumo¬ 
wały w portach znajdujących się niemal na Unii 
frontu i ryzyko ich wykrycia w tym czasie przez 
Rosjan było bardzo duże, dodatkowo radziecka 
marynarka wojenna ściągnęła w południowo- 
wschodnią część Bałtyku znaczne siły, mające 
zapobiec ewakuacji sił niemieckich. W związ¬ 
ku z tym statki i okręty nawodne miały bardzo 
niewielkie szanse przedarcia się przez blokadę. 
Pomimo tego wszystkie rejsy tych U-bootów 
przebiegły bez komplikacji i mimo obecności 
znacznych sił przeciwnika prawdopodobnie 
żaden z nich nie został w ogóle wykryty pod 
wodą. Już samo to było ich najlepszym spraw¬ 
dzianem! Uciekinierów, w sumie kilkuset, do¬ 
starczono do portów na zachodnim wybrze¬ 
żu Bałtyku i na okupowanej (duńskiej) wyspie 
Bornholm. 

Oprócz wspomnianego wcześniej U-2511, 
przed końcem wojny jeszcze jeden przedstawi¬ 


ciel tego typu został wysłany w rejs bojowy. Był 
to U-3008 dowodzony przez Kptlu Hellmutha 
Mansecka. W momencie kapitulacji dowódca 
poddał okręt aliantom, został on przez nich 
przejęty i stał się później jednym z bohate¬ 
rów intensywnego programu testów w Stanach 
Zjednoczonych, gdzie wprawił w osłupienie 
oficerów wywiadu US Navy, Amerykanie byli 
szczególnie zaskoczeni niskim poziomem hała¬ 
su emitowanego przez okręt płynący w zanu¬ 
rzeniu. W sumie okręty tego typu stały się po 
wojnie bardzo pożądaną zdobyczą i w niektó¬ 
rych krajach zostały nawet wprowadzone do 
uzbrojenia (choć na krótko przed końcem woj¬ 
ny niemal wszystkie zostały przez Niemców za¬ 
topione). Dwanaście egzemplarzy przejęli jed¬ 
nak po wojnie Brytyjczycy. 

Poza tymi, które zatopili Niemcy; dodat¬ 
kowo cztery okręty stały w maju 1945 r. nie¬ 
mal ukończone w stoczniach w zachodniej 
części Niemiec - de facto istniały więc 123 eg¬ 
zemplarze. Jeden z ukończonych okrętów - 


U-2518 - został przejęty przez Francuzów i słu¬ 
żył w Ich marynarce wojennej aż do 1967 r., 
jako RokndMońll&t U-2540 został z kolei wy¬ 
ciągnięty z wody przez Niemców i jako okręt 
szkolny trafił do Bundesmarine (Marynarki 
Wojennej Niemiec Zachodnich), nosząc imię 
jednego z pionierów budowy okrętów pod¬ 
wodnych - Wilhelm Bauer. Bliżej nieznaną ich 
liczbę przejęli także Rosjanie, a po pewnych 
modyfikacjach wprowadzili ten typ do pro¬ 
dukcji jako Typ 613. W latach 1950-1957(1) 
wyprodukowano ich aż 235, część sprzedano 
krajom sojuszniczym. Radzieckie rozwinięcie 
skopiowali z kolei później Chińczycy i część 
z ich okrętów formalnie znajdowała się na sta¬ 
nie floty jeszcze w latach osiemdziesiątych. 

Na bazie okrętu podwodnego Typu XXI 
opracowano też we Francji typ Nawal Poza 
tym sama koncepcja, którą okręt ten repre¬ 
zentował, znalazła odzwierciedlenie w bardzo 
wielu innych typach powojennych, stała się 
niemal wzorcem, choć trzeba pamiętać, że 
zarówno opracowywanie, jak i produkcja 
w Trzeciej Rzeszy odbywały się w skróconym, 
niemal alarmowym trybie, pod ogromną presją 
czasu i w gospodarczo bardzo trudnych warun¬ 
kach. Zarówno przy ostrym deficycie surow¬ 
ców, zwłaszcza dodatków stopowych do stali, 
jak i przy regularnych, pod koniec wojny nie¬ 
mal codziennych nalotach dywanowych. 

W sumie, spośród 119 okrętów formal¬ 
nie znajdujących się na stanie Kriegsmarine, 
aż 84 zatopili w ostatnich dniach wojny sami 
Niemcy (70%), 13 zostało zniszczonych na 
własnych wodach i w portach w wyniku dzia¬ 
łań lotnictwa przeciwnika, dwa zatonęły po 
wejściu na miny, a siedem zatonęło na morzu 
w wyniku ataków lotniczych — prawdopodob¬ 
nie wyłącznie podczas rejsów szkoleniowych. 
Ogółem do 9 maja 1945 r. na dnie spoczęło 
zatem 107 okrętów tego typu. 

Przykład Typu XXI pokazuje, że w przy¬ 
padku drugiej generacji U-bootów postęp 
oparto na zupełnie innych koncepcjach kon¬ 
strukcyjnych, niż te, z którymi wiązano na¬ 
dzieje w pierwszej połowie wojny Wtedy wy¬ 
dawało się, że najbardziej obiecujące będą 
badane w owym okresie nowe napędy: turbi¬ 
na Waltera i silnik Diesla spalający olej napę¬ 
dowy w atmosferze denu, dostarczanego z bu¬ 
tli kriogenicznej. 

Przeciągające się prace ukazywały jed¬ 
nak wady powyższych pomysłów. Miały one 
oczywiście niewątpliwe zalety, ale kosztem 
ich zrealizowania były poważne kompromi¬ 
sy odbijające się negatywnie na ogólnych cha¬ 
rakterystykach. W przypadku turbiny Waltera 
prędkość podwodna i zasięg podwodny były 
wprawdzie imponujące, jednak raz zużyty ma¬ 
teriał pędny do turbin nie mógł być uzupełnio¬ 
ny w trakcie rejsu. Ż kolei silnik Diesla pracu¬ 
jący w cyklu zamkniętym był głośny wytwarza! 
silne wibracje, co stwarzało ryzyko przecieków 
w wibrujących instalacjach, np. ryzyko wydo¬ 
stawania się spalin. W jego przypadku wystę¬ 
pował w zasadzie ten sam problem, z uzupeł¬ 
nianiem denu (zbiorniki miały być napełniane 
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jednorazowo przed rejsem), choć tu przynajm¬ 
niej pracowano nad możliwością skraplania 
denu na morzu. 

Pomimo tego, Niemcy pod koniec woj¬ 
ny znowu traktowali jednak turbinę Waltera 
perspektywicznie i zdążyli rozpocząć produk¬ 
cję oceanicznych okrętów podwodnych typu 
XXVI-W, które miały gabaryty plasujące je po¬ 
między U-bootami Typu VII i Typu IX — wy¬ 
porność 842/926 ton i długość 56,2 m. Mało 
znaną ciekawostkę stanowi fakt, że dokumenta¬ 
cje dotyczące napędu U-bootówTypuXXVI-W 
były traktowane w końcowym okresie istnie¬ 
nia Trzeciej Rzeszy, jako jeden z „technicznych 
atutów 5 i zostały zakwalifikowane do tzw. ewa¬ 
kuacji strategicznych. Trafiły mianowicie, obok 
dokumentacji kilku innych projektów, do za¬ 
łożonego z inicjatywy Niemców argentyńskie¬ 
go ośrodka badań jądrowych w San Carlos de 
Bariloche w Patagonii. Nie zrobiono jednak 
z nich żadnego użytku i nawet wtedy bardzo 
niewielu ludzi zdawało sobie sprawę z ich ist¬ 
nienia (usłyszałem to od jednego z dyrektorów 
ośrodka w Bariloche). 

W tym przypadku turbina rozwijała nie¬ 
bywałą moc 7500 KM, a do jej zasilania, 
obok oleju napędowego, przewidziano zapas 
aż 97,5 tony perhydrolu, czyli stężonego nad¬ 
tlenku wodoru. Stanowiło to swego rodzaju 
abstrakcję, jako że już produkcja na potrzeby 
rakietowych pocisków balistycznych V-2 sta¬ 
nowiła chwilami zbyt wielkie wyzwanie dla 
niemieckiego przemysłu, a co dopiero w przy¬ 
padku konieczności wytwarzania tysięcy ton... 
(w rakiecie ciecz ta zasilała tylko pompy pali¬ 
wowe — już wyłącznic gazy powstające w wyni¬ 
ku katalitycznego rozkładu, bez spalania, był to 
tzw. „cykl zimny"). 

Trzech nieukończonych kadłubów przed¬ 
stawicieli eksperymentalnego Typu XX nie zło¬ 


mowano wraz z anulowaniem projektu, lecz 
zamierzano je przebudować na transportow¬ 
ce... stężonego naddenku wodoru. Miały one 
stać się czymś w rodzaju podwodnych tankow¬ 
ców dla zamówionych w 1944 r. stu U-bootów 
Typu XXVI-W W sensie operacyjnym mia¬ 
ły one być następcami Typu VII (wyporność 
842/926 t). Obok stosunkowo słabych silni¬ 
ków „klasycznych” - wysokoprężnego o mocy 
580 KM i elektrycznego do rozwijania małych 
prędkości o mocy 71 KM, źródłem napędu 
miała być pojedyncza turbina Waltera o mocy 
7500 KM. 

Byłby to podstawowy napęd bojowy, 
w tej wersji okrętu umożliwiający osiąga¬ 
nie pod wodą prędkości aż 24 węzłów, to jest 
trzy- czterokrotnie większej niż w przypadku 
U-bootów poprzedniej generacji, o ponad 
połowę większej niż w przypadku Typu XXI 
i znacznie większej niż prędkości rozwijane 
przez alianckie fregaty i niszczyciele (generalnie 
na poziomie 15-20 węzłów w przypadku typów 
nowoczesnych), co oczywiście stanowiłobykon- 
tynuację rewolucji w metodach prowadzenia 
walki podwodnej. Warto przy tym zauważyć, że 
mieszczący się w zbiornikach okrętu zapas nad¬ 
tlenku wodoru miał pozwalać na pokonanie 
158 mil, czyli prawie 300 km, nawet z tą mak¬ 
symalną prędkością. 

jeszcze przed pojawieniem się planów pro¬ 
dukcji Typu XXVI-W, bo już w 1942 r,, „na 
fali” dobrego przyjęcia przez Kriegsmarine do¬ 
świadczalnego Typu XVII napędzanego tur¬ 
binami Waltera, sam Walter stworzył bardziej 
perspektywiczny projekt dużego (oceaniczne¬ 
go) okrętu Typu XVIII. Jak na jednostki z tak 
rewolucyjnym napędem, miały być to niemal 
giganty zewnętrznie bardzo przypominające 
późniejsze U-booty Typu XXI, Podobna miała 
też być wyporność (1485/1887 t) i wymiary - 


długość miała wynosić 71,5 m. Przewidywano 
napęd w postaci dwóch silników wysokopręż¬ 
nych firmy MWM o mocy nominalnej po 
2000 KM (w wyjątkowych sytuacjach mo¬ 
gły dawać po 2200 KM), dwóch cichych sil¬ 
ników elektrycznych o mocy po 198 KM oraz 
dwóch zespołów turbin Waltera, które dawały¬ 
by rekordową jak na ówczesne warunki, łącz¬ 
ną moc 15 000 KM. W związku z tym równie 
rekordowa miała być masa zabieranych w rejs 
materiałów pędnych - 1241 oleju napędowego 
i 2041 (!) perhydrolu. 

Maksymalna prędkość podwodna mia¬ 
ła kształtować się w granicach 24-25 węzłów, 
a zasięg przy zastosowaniu turbin Waltera miał 
wynosić 350 mil. Przewidywano zasięg całko¬ 
wity 7000 mil. Załogi miały liczyć 53 ludzi. 
Zamówienie na nie złożono na początku 1944 r. 
i formalnie 28 marca tego roku rozpoczę¬ 
to montaż, jednak wkrótce po tym cały kon¬ 
trakt anulowano, a raczej zamieniono w kon¬ 
trakt na wspomniane wcześniej okręty Typu 
XXVI-W które w istocie były. rozwinięciem 
Typu XVIII. W niniejszym opisie pominąłem 
projekty okrętów innych, niż przeznaczone do 
walki oceanicznej, na Atlantyku. 

Dosłownie w ostatnich miesiącach wojny, 
już wiosną 1945 r. Donitz otrzymał do zaak¬ 
ceptowania jeszcze jeden, ostami już projekt 
oceanicznego U-boota z napędem Waltera - 
Typu XXXV. Miał on mieć długość oL 50 m, 
jednak przy dosyć wysokim kadłubie (bez kio¬ 
sku wysokość ok, 5,5 m) i wyporność nawod¬ 
ną ok. 1000 t Główny napęd miała stanowić 
podobna turbina jak w Typie XXVI-W, o mocy 
7500 KM. 

Po wojnie jedynie Rosjanie okazywali jesz¬ 
cze zainteresowanie rozwojem tego napędu, 
jednak prace nad napędem jądrowym ostatecz¬ 
nie zastopowały i ten trend. R 
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T-34 WCHODZI DO SŁUŻBY 


Narodziny jednego z najlepszych czołgów drugiej wojny światowej nie były łatwe. Koncepcja czołgu była trafna, 
wóz charakteryzował się stosunkowo silnym uzbrojeniem i opancerzeniem. Własności jezdne były również przyzwoite. 
Ale był początkowo dość zawodny, miał też liczne usterki. Niektóre jego wady, takie jak niski komfort pracy załogi, 
były nieusuwalne, inne należało wyeliminować przed wejściem wozu do produkcji seryjnej. Czy był to dobry czołg, 
a jeśli tak, to dlaczego walczący na nim czołgiści nie dokonali pogromu wojsk niemieckich w 1941 r.? 
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Michał Fiszer i Jerzy Gruszczyński 



S Czołg A-34 Mf 1 na próbach wojskowych, luty-marzec 1940 r. Zwraca uwagę zagięta przednia płyta kadłuba, 
której nie wprowadzono do seryjnej produkcji. 



l wa prototypy czołgu A-34 zaczęto bu- 
Idować wczesnąjesienią 1939 r. Char¬ 
kowski zakład planował ich ukończe¬ 
nie 7 listopada 1939 ale okazało się to nie¬ 
możliwe, Przede wszystkim zawiedli poddo- 
stawcy, którzy nie zdołali dostarczyć na czas 
wszystkich elementów. Ponadto w Charkowie 
brakowało wykwalifikowanej siły roboczej, za¬ 
angażowanej w prowadzoną pełną parą pro¬ 
dukcję czołgów BT-7, a później BT-7M. 

Pierwszy prototyp czołgu A-34, ze zmia¬ 
nami zaleconymi przez Państwowy Komitet 
Obrony 19 grudnia 1939 r., został ukończo¬ 
ny 16 stycznia 1940 | jego budowa zaczęła się 
znacznie wcześniej, ale mimo wysiłków było 
z rym sporo problemów. Obróbka grubych płyt 
pancernych okazała się pracochłonna. W do¬ 
datku w prototypach A-34 przednia płyta pan¬ 
cerna byk w dolnej części zaokrąglona, prze¬ 
chodząc płynnie w płytę podłogową, Płyta ra 
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była wyginana na gorąco, na specjalnej prasie 
o wielkim nacisku. Często się jednak zdarzało, 
że w czasie wyginania płyta pękała. Wyginanie 
płyty, podobnie jak odlewanie, utwardzanie 
i hartowanie płyt pancerza kadłuba oraz wie¬ 
żę wykonywano w Mariopolskim Zakładzie 
Metalurgicznym, w Mariopolu nad Morzem 
Azowskim, na południe od Charkowa. Zakład 
ten dostarczał elementy pancerza T-34 do cza¬ 
su ewakuacji obu fabryk, charkowskiej i mario- 
polskiej, w październiku 1941 r. 

Od razu po ukończeniu pierwszego egzem¬ 
plarza prototypu A-34 rozpoczęły się jego próby 
zakładowe. Badano działanie różnych mecha¬ 
nizmów, pracę silnika oraz wykonano pierwsze 
jazdy czołgiem. Już po trzech tygodniach prób 
zakładowych, gdy tylko dostarczono drugi eg¬ 
zemplarz prototypowy A-34, pierwszą maszy¬ 
nę przekazano 10 lutego 1940 r. do prób pań¬ 
stwowych, prowadzonych pod kierunkiem płk. 
Wiktora N. Czerniajewa. Podczas tych badań, 
15 lutego, doszło do poważnej awarii silnika na 
pierwszym A-34. Do tego momentu czołg prze¬ 
jechał zaledwie 250 km, a silnik przepracował 
25 godzin. Jakość pierwszych silników W-2 po¬ 
zostawiała sporo do życzenia, na tym etapie jesz¬ 
cze trwało dopracowywanie jednostki napędo¬ 
wej. Do 21 lutego silnik wymieniono i czołg 
ponownie ruszył na próby. Do 26 lutego przeje¬ 
chał łącznie 650 godzin, a drugi - 350. 

Czołg A-34 był nieznacznie większy od A-32, 
miał długość zwiększoną o 304 mm i szero¬ 
kość większą o 450 mm. Masa czołgu wzrosła 
o 5,5 tony. W związku z tym prędkość mak¬ 
symalna na szosie spadła do 54 km/h. Wieżę 
czołgu dostosowano do montażu armaty Ł-ll, 
nie otrzymano bowiem wymaganych F-32. 
Początkowo jednak uzbrojenie nie było zamon¬ 
towane. Oba prototypy były podobne, główną 
różnicą było zamontowanie innych przyrzą¬ 
dów obserwacyjnych dla mechanika kierowcy, 
na jego włazie. 

Zanim rozpoczęły się próby, juz 7 stycznia 
1940 r., Ludowy Komisariat Budowy Maszyn 
Średnich wydał postanowienie o przygotowa¬ 
niu produkcji czołgu A-34 pod oznaczeniem 
T-34, jeszcze w 1940 r. w Charkowie miało po¬ 
wstać 150 czołgów seryjnych, 

MARCOWY POKAZ DLA WŁADZ 

Pod koniec lutego 1940 r. do Zakładu nr 183 
nadszedł telegram, że w marcu 1940 r. Józef 
Stalin życzy sobie obejrzeć prototypy nowych 
czołgów, które mają mu być zademonstrowa¬ 
ne... na Kremlu! 

Ponieważ oba czołgi miały jeszcze niewiel¬ 
ki przebieg zdecydowano, że do Moskwy oba 
wozy pojadą z Charkowa o własnych siłach. 
Z Moskwy nadeszło polecenie, że do dnia poka¬ 
zu czołgi miały przejechać po 2000, a tymczasem 
sporo im jeszcze brakowało, 1350 km w przy¬ 
padku pierwszego wozu i aż 1650 w przypad¬ 
ku drugiego. W związku z tym Michaił Koszkln 
podjął decyzję, by czołgi pojechały do Moskwy 
o własnych siłach. Poparł go dyrektor Zakładu 
nr 183, Jurij jewgieniejewicz Maskariow, Nasze- 
la ekipy wyznaczono M. Koszkina, 


Nad ranem 5 marca 1940 r. (inne źródła 
podają późniejszą o dzień datę) z Charkowa wy¬ 
ruszył niewielki konwój, złożony z obu prototy¬ 
pów A-34 oraz z dwóch gąsienicowych ciągni¬ 
ków artyleryjskich Woroszyłowiec. Jeden z nich 
służył, jako magazyn części zamiennych i ru¬ 
chomy warsztat. Drugi wykorzystywano, jako 
zaplecze mieszkalne i sanitarne. Biorąc pod 
uwagę fakt, że w Związku Radzieckim wciąż pa¬ 
nowały mrozy, oba zaś ciągniki miały skrzynie 
z plandeką, to warunki bytowe były zdecydo¬ 
wanie spartańskie. Na skrzyni, na której spała 
ekipa, było dość zimno i to było prawdopodob¬ 
nie przyczyną silnego przeziębienia, które „zła¬ 
pał” M. Koszkin. 

Oba A-34 stanowiły wielką tajemnicę. 
Dlatego mały konwój poruszał się wyłącznie 
nocą, bocznymi, czy raczej polnymi drogami, 
w miarę możliwości pokonując rzeki po lodzie, 
z ominięciem mostów. Sprawdzono nawet roz¬ 
kłady jazdy kolei, tak by przez przejazdy prze¬ 


jeżdżać bez zatrzymywania się i by pasażerowie 
pociągu nie mogli zobaczyć nowych wozów. 
Mimo całej tajemnicy, do konwoju dołącza¬ 
ły liczne delegacje z instytucji nadzorujących 
— Zarządu Czołgowo-Samochodowego RKKA 
(ABTU), Ludowego Komisariatu Budowy 
Maszyn Średnich , partii i wojska. To wła¬ 
śnie jeden z owych wysokich przedstawicieli 
z ABTU był przyczyną pierwszych kłopotów, 
zaraz za Biełgorodem. Zasiadł oń na miejscu 
kierowcy drugiego egzemplarza A-34 i zaczął 
wykonywać ostre zwroty na śniegu. W wyni¬ 
ku owych manewrów zostało spalone sprzę¬ 
gło główne i trzeba je było wymienić. Ekipa 
nie była w stanie naprawić uszkodzenia i czołg 
trzeba było zostawić na miejscu. Reszta kolum¬ 
ny ruszyła dalej. 

Przez całe lata opowiadano legendę o tym, 
że jakoby sprzęgło spalił niedoświadczony kie¬ 


rowca. Zawsze wydawało się to dziwne, wszak 
maszyny prowadzili doświadczeni kierowcy za¬ 
kładowi. Pierwszym czołgiem jechał Nikołaj 
E Nosik, drugim czołgiem zaś I. G. Bitenski 
lub (według innych danych) Władimir Diuka- 
now. Wszyscy trzej wymienieni byli kierow¬ 
cami doświadczalnymi, z uprawnieniami do 
prowadzenia badań i wieloletnim doświadcze¬ 
niem. Jaki więc niedoświadczony kierowca? 
Wersja, którą podaje w swoich wspomnieniach 
dyrektor zakładu Jurij J. Maskariow, wydaje się 
być wielce prawdopodobna, po prostu różni 
„oficjele”, a zarazem czołgiści, chcieli się prze¬ 
jechać nową maszyną... 

12 marca, czyli po tygodniu marszu, 
pierwszy A-34 oraz dwa ciągniki dotarły do 
Sierpuchowa pod Moskwą, skąd było już nieda¬ 
leko do celu podróży. Tutaj ekipę przywitał za¬ 
stępca Ludowego Komisarza Budowy Maszyn 
Średnich, Aleksiej Adamowicz Gorieglad, były 
kolejarz, później inżynier w przemyśle samo¬ 


chodowym, który teraz w swoim komisariacie 
odpowiadał za produkcję czołgów i silników 
stanowiących ich napęd. Stąd kolumna udała 
się do Zakładu nr 37 im, Sergo Ordżonikidze 
mieszczącego się w Czerkizowie pod Moskwą. 
Był to zakład powstały w 1916 r. jako ośrodek 
remontu samochodów, a później także czołgów. 
Od 1933 r. produkowano tu lekkie czołgi róż¬ 
nych typów, w tym tankietki T-27, a od 1936 r T 
czołgi pływające T-37 i T-38 pochodzące z biu¬ 
ra konstrukcyjnego Nikołaja Aleksandrowi¬ 
cza Astrowa, a już w czasie wojny T-40, T-60 
i T-70. Tutaj pierwszy a później także dru¬ 
gi czołg A-34, przeszły szczegółowe przeglądy 
maszyny doprowadzono do pełnej sprawności, 
szykując je do pokazu. 

W nocy z 16 na 17 marca 1940 r. oba czoł¬ 
gi przejechały żamknięcyrni ulicami Moskwy 
z Zakładu nr 37 na Plac Iwanowski na dzie- 
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S Badania armaty F-34 kal. 76,2 mm zabudowanej w wieży czołgu T-34 (armata w maksymalnym górnym położe¬ 
niu), Poligon w Gorochowcu, listopad 1940 r. 










& Czołgi produkcji Zakładu nr 183, od lewej do prawej: BT-7M, A-20J-34 z armatą Ml iT-34 z armatą F-34 (Charków, wiosna 1941 r.). 
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dzińcu Kremla. Tutaj 17 marca odbył się po¬ 
kaz, w którym ze strony charkowskich za¬ 
kładów uczestniczył tylko M. Koszkin i dwaj 
(spośród trzech wymienionych wcześniej) kie¬ 
rowcy doświadczalni. Obok nich, na miejs¬ 
cach strzelców karabinów maszynowych usiedli 
funkcjonariusze NKWD. W pokazie uczestni¬ 
czył Josif Wissarionowicz Stalin, będący wów¬ 
czas formalnie tylko Sekretarzem Generalnym 
WKP(b), Wiaczesław M. Mołotow, pełnią¬ 
cy funkcję Premiera Rządu i Ministra Spraw 
Zagranicznych, Michaił I. Kalinin, Przewod¬ 
niczący Rady Najwyższej ZSRR, marszałek 
Kliment Jefremowicz Woroszyłow, ówczesny 
Ludowy Komisarz Obrony oraz Ławrientij P. 
Beria, Ludowy Komisarz Spraw Wewnętrznych. 


Wojsko reprezentował m.in. komandami 2 ran¬ 
gi Dmitrij G. Pawłów, szef ABTU, który zło¬ 
żył meldunek o gotowości do pokazu. O czołgu 
opowiedział główny konstruktor, M. Koszkin, 
który ciągle kasłał i kichał, wzbudzając tym nie¬ 
chęć Stalina i Berii. Pokaz wzbudził uznanie 
wśród przedstawicieli najwyższych władz, choć 
komandarm 2 rangi D. G. Pawłów i koman¬ 
dami 1 rangi Grigorij I. Kulik, wówczas zastęp¬ 
ca Ludowego Komisarza Obrony, wskazywali na 
liczne wady czołgu. 

Po pokazie następnego dnia czołgi prze¬ 
mieściły się na Naukowo-Badawczy Poligon 
Techniki Pancernej (NIBTP) w Kubince pod 
Moskwą, gdzie poddano je dalszym próbom 
wojskowym. Tutaj zaczęto od ostrzelania jed¬ 


nego z wozów z armaty przeciwpancernej kal. 
45 mm. Strzały w wieżę oddano z odległości 
zaledwie 100 m, ale do przebicia pancerza nie 
doszło. Mimo to popękały szkła celowników 
i przyrządów obserwacyjnych, zerwało pancer¬ 
ną osłonę celownika optycznego, a przy mo¬ 
cowaniach przyrządów celowniczych i w mo¬ 
cowaniu wieży pojawiły się pęknięcia. Czołg 
był wyłączony z akcji, ale manekin w wieży 
był cały, czyli załoga by przeżyła. Dlatego po¬ 
stanowiono wzmocnić uszkodzone elementy, 
a przede wszystkim podstawę wieży, zwiększa¬ 
jąc grubość pancerza podstawy z 15 do 20 mm. 
Próby jezdne pokazały natomiast dobre wła¬ 
sności terenowe, mimo że były prowadzone 
przy 1,5 m pokrywie śnieżnej. Czołg z łatwo- 
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ścią przewracał dość grube sosny, ale gąsieni¬ 
ce wykazywały niedostateczną przyczep ność do 
podłoża. 

31 marca 1940 r. odbył się kolejny pokaz 
obu (naprawionych po ostrzale) wozów, w któ¬ 
rym uczestniczył marszałek Kliment Woroszy- 
łow, jego zastępca komandarm 1 rangi Grigorij 
Kulik, komandarm 2 rangi Dmitrij Pawłów, 
Ludowy Komisarz Przemysłu Budowy Maszyn 
Średnich, Iwan Aleksjejewicz Lichaczew, jego 
zastępca, Aleksiej Gorieglad i główny kon¬ 
struktor, Michaił Koszkin. Po pokazie wymie¬ 
nieni uczestnicy podpisali protokół prób, który 
rekomendował czołg T-34 do produkcji seryj¬ 
nej w dwóch zakładach, nr 183 w Charkowie 
i w Stalingradzkiej Fabryce Traktorów (STZ) 
w Stalingradzie. Wcześniej jednak miały być 


inaczej. Chodziło o to, że organizacja owych 
korpusów była delikatnie mówiąc nieprze¬ 
myślana. Zwolennicy typowej dla nasze¬ 
go wschodniego sąsiada gigantomanii chcieli 
zgromadzić w korpusie jak najwięcej czołgów, 
jakby sama ich liczba miała przytłoczyć nie¬ 
przyjaciela. Pierwsze cztery korpusy zmecha¬ 
nizowane: 5. Korpus Zmechanizowany im, 
T. Kalinowskiego z Naro-Formińska, 7. Kor¬ 
pus Zmechanizowany z Ługi, 11. Korpus Zme¬ 
chanizowany z Leningradu i 45. Korpus Zme¬ 
chanizowany z Kijowa sformowano w 1932 r. 
(11. i 45.) i w 1934 r. (5. i 7.). Ich etat ule¬ 
gał zmianie ale przez większą część ich istnie¬ 
nia składały się one z dwóch brygad czołgów 
z czołgami szybkimi BT i czołgami piechoty 
T-26, brygady piechoty zmotoryzowanej i kara- 


niemieckiej dywizji pancernej z początkowego 
okresu wojny. Takie brygady było można ze¬ 
stawiać w korpusy wraz z brygadami zmotory¬ 
zowanymi i pułkami artylerii o ciągu motoro¬ 
wym, dostosowując ich skład do konkretnego 
zadania. Z założenia brygady zachowały by sa¬ 
modzielność i pewną autonomiczność, a jed¬ 
nocześnie przyzwoitą ruchliwość taktyczną. 
Dzięki owej autonomiczności i samodzielności 
brygady z założenia poruszały się różnymi dro¬ 
gami i nie były uzależnione od „trzymania się” 
reszty korpusu. Tak właśnie uczynili Niemcy 
- tworząc „sztywno” zorganizowane dywizje 
pancerne, korpusy zaś miały płynną struktu¬ 
rę organizacyjną, zestawianą z gotowych dy¬ 
wizji, samodzielnych brygad i pułków. Takie 
właśnie były późniejsze radzieckie armie pan- 



& Jeden z pierwszych T-34 przekazany przez Zakład nr 183 do prac doświadczalnych. Czołg ma dodatkowe zbiorniki paliwa, umieszczone na bokach kadłuba. 


usunięte wszelkie zauważone usterki czołgu, 
głównie związane z jego niezawodnością. 

WĄTPLIWOŚCI 

Podobnie jak w przypadku wielu innych typów 
sprzętu wojskowego w Związku Radzieckim, 
także o podjęciu produkcji i wejściu do służ¬ 
by czołgu T-34 decydowały spory różnych lob¬ 
by, kierujących się różnymi motywacjami, od 
tych jak naj bardziej szlachetnych - chęci posia¬ 
dania dobrego sprzętu, aż po motywy związane 
z korzyściami osobistymi - nagrody, gwaran¬ 
cja wieloletniego, lukratywnego zatrudnienia, 
awans zawodowy. Powszechnie za zwolennika 
wprowadzenia do służby gąsienicowego czołgu 
średniego z solidnym opancerzeniem i uzbroję^ 
mem, a jednocześnie dość mobilnego, uważa¬ 
no komandor ma 2 rangi Dmitrija G. Pawłowa, 
szefa ABTU. Miał on też swoją wizję tworzenia 
taktycznych i operacyjnych związków pancer¬ 
nych. A dokładnie - był przeciwnikiem formo¬ 
wania korpusów pancernych. 

Z pozoru wydaje się to być przejawem 
krótkowzrocznego myślenia, ale w istocie było 


binów maszynowych, batalionu rozpoznawcze¬ 
go, dywizjonu artylerii, batalionów: łączności, 
saperów 1 chemicznego oraz z tyłów korpusul 
Korpusy liczyły nieco ponad 600 czołgów i oko¬ 
ło 120 samochodów pancernych, zabezpiecza¬ 
nych przez 90 samochodów osobowo-tereno¬ 
wych, blisko 990 samochodów ciężarowych, 
blisko 500 samochodów specjalnych i 96 cią¬ 
gników artyleryjskich. 

Wobec faktu, że ówcześnie ilość środków 
łączności radiowej, podstawowego sposobu ko¬ 
munikacji w przypadku mobilnej z założenia 
jednostki, była zdecydowanie niewystarczają¬ 
ca, to dowodzenie takim korpusem było wiel¬ 
ce skomplikowane. Zwraca też uwagę znacz¬ 
na ilość czołgów, przy stosunkowo niewielkiej 
liczbie innych pojazdów mechanicznych oraz 
skromnej ilości środków artyleryjskich, w tym 
głównie artylerii polo we j i przeciwlotniczej. 
Po objęciu swojego stanowiska komandarm 
2 rangi D. G. Pawłów dążył do rozformowa¬ 
nia korpusów zmechanizowanych i zastąpie¬ 
nia i cli samodzielnymi brygadami, które pod 
względem liczby czołgów były zbliżone do siły 


cerne z końca drugiej wojny światowej, zesta¬ 
wiane dowolnie ze „sztywno” zorganizowa¬ 
nych, w znacznym stopniu autonomicznych 
korpusów pancernych i zmechanizowanych, 
które w przybliżeniu stanowiły siłę zbliżoną 
do niemieckiej dywizji pancernej bądź (od¬ 
powiednio) zmotoryzowanej. Komandarm 
2 rangi D. G. Pawłów nie był przy tym od¬ 
osobniony, rozwiązanie korpusów zmechani¬ 
zowanych popierał m.in. komandami I rangi 
Borys Miehaiiowicz Szaposznikow, ówczesny 
Szef Sztabu Generalnego RKKA i komandarm 
1 rangi Grigorij J. Kulik, zastępca Ludowego 
Komisarza Obrony. 

Dmitrija G. Pawłowa nie wysłuchano, jego 
głos się nie liczył, nie pomogło poparcie dwóch 
wysokich rangą oficerów, zwolennikiem posia¬ 
dania takich korpusów był bowiem Ludowy 
Komisarz Obrony, Kliment je. Woroszyłow 
i przypuszczalnie sam Stalin. Wtórowali im ko¬ 
misarz armijny 1 rangi Jefim A. Szczadczenko, 
zastępca Ludowego Komisarza Obrany ds. Poli¬ 
tycznych, komandarm 1 rangi Siemion Michai¬ 
łowi cz Budionny, zastępca Ludowego Komisarza 
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Obrony* komkor Matwiej Wasiljewicz Zacharów* 
pomocnik Szefa Sztabu Generalnego RKKA. 

Dopiero doświadczenia z bojowego użycia 
korpusów zmechanizowanych w kampanii pol¬ 
skiej, gdy po 17 września 1939 r. do niemiec¬ 
kich agresorów dołączyli radzieccy, skłoniły do 
zastanowienia. Przeciążone czołgami korpusy 
zmechanizowane były ociężałe i mało ruchli¬ 
we, koszmarne do manewrowania, a poza tym 
czołgom brakowało odpowiedniego wsparcia 
i zabezpieczenia. Część piechoty pozostawa¬ 
ła bez środków transportu, podobnie jak wie¬ 
le służb zabezpieczających. Powodowało to, 
że i czołgi traciły efektywność bojową. Do ka¬ 
tastrofy nie doszło, Wojsko Polskie bowiem 
niemal nie stawiało oporu Armii Czerwonej. 
Ale liczne głosy frontowych dowódców spra¬ 
wiły, że po przeanalizowaniu wniosków z uży¬ 
cia korpusów zmechanizowanych, wszystkie 


łoby wymienić. Było jasne, że bez dokonania 
odpowiednich usprawnień czołg nie przejedzie 
wymaganej próby bezawaryjnego przebiegu na 
trasie 3000 km. Mimo to w maju 1940 r. w za¬ 
kładzie podjęto przygotowania do produkcji 
seryjnej czołgów T-34. 

Jednakże poważniejsze wątpliwości poja¬ 
wiły się latem 1940 r. Podjęto wówczas próby 
porównawcze prototypów A-34 ze sprowadzo¬ 
nym z Niemiec (kupionym oficjalnie) czoł¬ 
giem PzKpfw III. Próby prowadzono na poli¬ 
gonie w Kubince, latem 1940 r. 

Oczywiste było to, że T-34 posiada sil¬ 
niejsze i skuteczniejsze uzbrojenie w postaci 
armaty Ł-l 1 kal. 76,2 mm z lufą o długości 
30,5 kalibra, wobec 37 mm armaty czołgu 
PzKpfw III. Podobnie było w przypadku opan¬ 
cerzenia, jego grubości i układu. Jednakże nie¬ 
miecki czołg zaskoczył radzieckich specjalistów. 


Po pierwsze, okazało się, że jest szybszy, czego 
się zupełn ie nie spodziewano. Rozwijał on pręd¬ 
kość niemal 70 km/h, podczas gdy prędkość 
T-34 nieznacznie tylko przekraczała 48 km/h. 
Ponadto niemiecki czołg miał zawieszenie, któ¬ 
re lepiej spisywało się w czasie jazdy terenowej. 
Szeroka, trzyosobowa wieża była bardzo wygod¬ 
na dla załogi, pozwalała na odpowiedni podział 
obowiązków pomiędzy czołgistów, podczas gdy 
ciasna dwuosobowa wieża w radzieckim czołgu 
zmuszała dowódcę wozu do pełnienia dodatko¬ 
wej funkcji ładowniczego. PzKpfw III miał też 
lepsze przyrządy obserwacyjne, w tym opance¬ 
rzoną wieżyczkę dowódcy umożliwiającą mu 
łatwą obserwację pola walki, a także lepsze 
wyposażenie radiowe i łączności wewnętrznej. 
Rozmieszczenie oprzyrządowania też było ko¬ 
rzystniejsze, zapewniając łatwiejsze jego wyko¬ 
rzystanie i obsługę. PzKpfw III był też cichszy, 
w czasie jazdy słychać go było z dwa razy mniej¬ 
szej odległości niż T-34. 

Mniej więcej w tym samym czasie ABTU 
przeszło reorganizację. Sprawiający kłopoty 
konadarm 2 rangi (od maja 1940 r. - generał 
pułkownik) Dmitrij G. Pawłów został przenie¬ 
siony na stanowisko dowódcy „najważniejsze¬ 
go”, jak to stwierdzono, okręgu wojskowego - 
ZachodniegoSpecjalnegoOkręgu Wojskowego, 
z dowództwem w Mińsku Białoruskim. Gen. 
płk Dmitrij G. Pawłów nie tylko nie chciał 
dopuścić do ponownego formowania korpu¬ 
sów zmechanizowanych, ale też protestował 
przeciwko wprowadzaniu do uzbrojenia T-34 
w niedopracowanej formie, nalegając na jego 
dopracowanie i modernizację. Dlatego wraz 
z przeorganizowaniem Zarządu Czołgowo- 
Samochodowego Armii Czerwonej w Główny 
Zarząd Czołgowo-Samochodowy, co nastąpiło 
26 czerwca 1940 r., jego szefem został gen. ar¬ 
mii Jaków Nikołajewicz Fiedorienko. 

Tymczasem nad T-34 znów zaczęły się 
zbierać czarne chmury i to wkrótce po bar¬ 
dzo trudnym uruchomieniu produkcji seryj- 



2W T-34 wczesnych serii była montowana armatal-11 kal. 76,2 mm Czołg był też uzbrojony w dwa karabiny maszy¬ 
nowe DT kal. 7,62 mm - jeden sprzężony z armatą, a drugi w kulowym stanowisku w przedniej płycie kadłuba. 


zostały rozwiązane w styczniu 1940 r. Akurat 
w tym czasie ważyła się kwestia podjęcia pro¬ 
dukcji seryjnej T-34. 

Komandami 2 rangi Dmitrij G. Pawłów 
był przeciwny również i temu. Nie chodzi¬ 
ło jednak o to, że czołg mu się nie podobał. 
Szef ABTU pragnął wprowadzić do uzbrojenia 
czołg dopracowany niezawodny i pozbawio¬ 
ny większych wad. Tymczasem T-34 w posta¬ 
ci ż wiosny 1940 r. pozostawiał wiele do ży¬ 
czenia. Oba prototypowe wozy po powrocie ze 
słynnego rajdu do Moskwy zostały w Zakładzie 
nr 183 poddane starannemu przeglądowi i oka¬ 
zało się, że Ich układy jezdne praktycznie 
nie nadają się do użycia bez poważnych na¬ 
praw, Sprzęgła i hamulce były niemal całkowi¬ 
cie zużyte, ich tarcze i okładziny byfy częścio¬ 
wo nadpalone l musiały zostać wymienione na 
nowe. Co gorsza jednak w oleju skrzyni bie¬ 
gów było sporo opiłków metalu, a niektóre 
zęby z kół zębatych popękały lub nawet urwa¬ 
ły się. Praktycznie obie skrzynie biegów należa- 
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Si T-34 był napędzany dwunastocylindrowym, cztero su wo wy m dieslows kim silnikiem W-2-34, którego maksymalna 
moc wynosiła 500 KM przy 1800 obr/min i nominalna 450 KM przy 1700 oftr./mm. 
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& Czołg T-34 miał klasyczną budowę z podziałem kadłuba na cztery przedziały: kierowcy z przodu, bojowy w środku; 
oraz silnikowy i przeniesienia napędu z tyłu. 


nej wozów tego typu w charkowskim zakładzie. 
Komisja przygotowująca protokół z prób po¬ 
równawczych T-34 z PzKpfw III rekomendo¬ 
wała przerwanie produkcji seryjnej T-34 i jego 
dopracowanie, a w istocie - kompletne prze¬ 
projektowanie. Wówczas to dyrektor zakła¬ 
dów Jurij Maskariow zwrócił się do Ludowego 
Komisarza Budowy Maszyn Średnich, Jurija 
Wasiljewicza Małyszewa (który w maju 1940 r. 
zastąpił Iwana Lichaczewa), by pozwolił na 
produkcję czołgów z gwarancją bezawaryj¬ 
nego przebiegu zmniejszoną z 3000 km do 
1000 km. Ten z kolei porozmawiał z marszał¬ 
kiem Woroszyłowem, który w tym czasie był, 
podobnie jak Małyszew, zastępcą przewodniczą¬ 
cego Rady Komisarzy Ludowych, na czele któ¬ 
rej stał Wiaczesław Mołotow, Udało się zmienić 
decyzję Rady Komisarzy Ludowych i utrzymać 
produkcję T-34 w oryginalnej postaci, do czasu 
wprowadzenia do produkcji poprawionego mo¬ 
delu T-34M, o którym dalej. 

RUSZA PRODUKCJA SERYJNA 

Jeszcze w czasie prób czołgów A-34, od stycz¬ 
nia 1940 r. w Zakładzie nr 183 w Charkowie 
trwało przygotowanie rysunków i oprzyrzą¬ 
dowania do produkcji seryjnej czołgów T-34. 
Zgodnie z planem do końca lutego 1940 r, 
nie tylko komplet dokumentacji produkcyjnej 
miał zostać przygotowany, ale drugi zestaw ta¬ 
kiej dokumentacji miał być przesłany do sralin- 
gradzkiego zakładu STZ, wyznaczonego jako 
drugie centrum produkcji wozów tego typu. 
Tymczasem do 20 kwietnia 1940 r. z 3400 
głównych rysunków części było gotowych tylko 
1400, z óó zaś głównych przyrządów montażo¬ 
wych, wykonano tylko dwanaście. 

Dlatego pierwsze seryj ne T-34 zostały wy¬ 
konane na doświadczalnym oddziale „500’\ 
według dokumentacji prototypów A-34. Ich 
montaż i spawanie elementów kadłuba zaczę¬ 
ło się jeszcze w maju 1940 r. Jak się ocenia, 


według dokumentacji A-34 wykonano pierw¬ 
sze 20 wozów T-34 (w tym większość w STZ, 
montując je z części wysłanych z Charkowa), 
od sierpnia montowanych równolegle z seryj¬ 
nymi T-34. W maju zaczął się montaż pierw¬ 
szych czterech kadłubów, ale jeden z nich 
wysłano do zakładów STZ w Stalingradzie, 


bów, a pierwsze cztery czołgi były już prawie 
gotowe. Dokumentacja do produkcji seryjnej 
została ostatecznie ukończona w połowie Iip- 
ca 1940 r. 

Nawet montaż wozów wykonywanych we¬ 
dług dokumentacji prototypowej nie mógł zo¬ 
stać ukończony, brakowało bowiem wiele za¬ 
mówionych u poddostawców części, w cym 


chłodnic, przyrządów optycznych, jarzm kuli¬ 
stych dla karabinu maszynowego, rozruszników, 
a przede wszystkim gąsienic, wytwarzanych 
w stalingradzkich zakładach STZ metodą od¬ 
lewania, a następnie ręcznego kucia. 23 czerw¬ 
ca 1940 r, na pierwszych dwóch wozach uda¬ 
ło się uruchomić silniki i sprawdzić ich bieg, ale 
czołgi nie mogły wyjechać na próby, były bo¬ 
wiem bez gąsienic. Dopiero 26 czerwca wysła¬ 
no ze Stalingradu pierwszych sześć kompletów 
gąsienic, które późnym wieczorem 27 czerwca 
dotarły do Charkowa. Dzień później z Moskwy 
samolot dostarczył pierwszych pięć rozruszni¬ 
ków, które zamontowano w gotowych już nie¬ 
mal wozach. Ostatecznie na koniec czerwca 
udało się zmontować cztery wozy, wciąż po¬ 
zbawione uzbrojenia w postaci armaty głównej. 
Planowanych armat F-32 nie było i wieże czoł¬ 
gów przygotowano do montażu starszych Ł-l 1, 
ale tych na razie też nie dostarczono... 

Warunkowe przyjęcie pierwszych czte¬ 
rech wozów przez wojsko okazało się katastro¬ 
fą. Silnik pierwszego czołgu nie chciał się uru¬ 
chomić, bo jak się później okazało, odłączył się 
przewód zasilający rozrusznik. W drugim wo¬ 
zie stwierdzono zacięcie mechanizmu napina¬ 
jącego gąsienice, z powodu jego wadliwego wy¬ 
konania. W trzecim wozie sprzęgło główne nie 
przenosiło odpowiedniej mocy do jego napę¬ 
du. W czwartym stwierdzono natomiast nie¬ 
właściwą pracę pneumatycznego wspomagania 
skrzyni biegów, wskutek czego niemal nie uda¬ 
wało się wrzucić trzeciego i czwartego biegu. 


Żaden z wozów nie przeszedł więc nawet tego 
warunkowego przyjęcia. 

Tymczasem 7 czerwca 1940 r. wydano 
wspólne postanowienie Rady Komisarzy Lu¬ 
dowych oraz Komitetu Centralnego ’WKP(b) ł 
w którym ustalono, że do końca 1940 r. miało 
zostać wyprodukowanych 600 czołgów T-34, 
w tym 500 w Zakładzie nr 183 w Charkowie 


w czerwcu w montażu było już dziesięć kadłu- 



& Kadłub czołgu T-34 był zespawany z jednolitych płyt pancernych. Dla zwiększenia odporności na trafienia przez 
pociski, boki były nachylone pod kątem. 
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i 100 w zakładach STZ w Stalingradzie, 
Tymczasem charkowski zakład nie miał na¬ 
wet dokumentacji do produkcji seryjnej, 
a montaż rozpoczętych czołgów wybitnie ku¬ 
lał. Ponieważ Ludowy Komisariat Obrony zda¬ 
wał sobie sprawę z trudności z uruchomieniem 
produkcji wozów T-34, przyjął postanowienie 
o skierowanie do Zakładu nr 183 piętnastu in¬ 
żynierów, mających pomóc we wdrożeniu wy¬ 
twarzania czołgów tego typu. Tymczasem jed¬ 
nak udało się zebrać jedynie dwunastu, każdy 
bowiem z wytypowanych robił co mógł, by nie 
otrzymać tego przydziału. T-34 był bardzo go¬ 
rącym kartoflem... Dla rozwiązania wszystkich 
problemów związanych z przygotowaniem ma¬ 
sowej produkcji czołgu w zakładzie powsta¬ 
ło specjalne biuro, kierowane przez głównego 
technologa, Siemiona B. Ratinowa. Na gru- 


dukcji nie zostanie dotrzymany Owe trudno¬ 
ści i silna presja pogłębiły wcześniejszą choro¬ 
bę głównego konstruktora Michaiła Koszkina. 
Przeszedł on operację usunięcia jednego płu¬ 
ca i w końcu lipca trafił do sanatorium pod 
Charkowem. Do pracy już nie wrócił. Zmarł 
26 września 1940 r., i wówczas jego oficjal¬ 
nym następcą został Aleksandr Aleksandrowicz 
Morozow, pełniący obowiązki głównego kon¬ 
struktora biura Zakładów Nr 183 już od koń¬ 
ca lipca. Zastępcą nowego konstruktora zostali 
Nikołaj Aleksandrowicz Kuczerenko i Anatloij 
Wasilewicz Kolesnikow. 

W sierpniu 1940 r. w oddziale doświadczal¬ 
nym zakładu zmontowano jeszcze dwa kolejne 
czołgi partii próbnej (razem siedem), a tymcza¬ 
sem wraz z zakończeniem w sierpniu produkcji 
czołgów szybkich BT-7M, montaż seryjnych wo- 



E Załoga T-34 składała się z czterech osób: kierowcy, strzelca-radiotelegrafisty, dowódcy (był on także celowniczym) 
i ładowniczego (który obsługiwał również wieżowy karabin maszynowy). 


pie spoczywała poważna odpowiedzialność, 
wobec licznych trudności związanych z pozy¬ 
skiwaniem części od poddosiawców oraz opa¬ 
nowywaniem technologii wytwarzania nowe¬ 
go czołgu przez własną załogę. Jedną z takich 
trudności było spawanie bardzo grubych płyt 
pancernych, co było niezwykle czasochłonne 
t wymagało pracy doświadczonych spawaczy. 

Do końca czerwca 1940 r., po wykonaniu 
niezbędnych napraw, cztery wspomniane czołgi 
zostały przejęte przez RKKA, 13 lipca 1940 r, 
jeden z nich został wysłany, wraz z wozami 
różnych innych typów, w rejon Leningradu, 
gdzie przechodzi! próby na zdobytych umoc¬ 
nieniach linii Manerheima. Ocena własności 
jezdnych wypadła dobrze. Po próbach czołg 
wrócił do zakładu celem doposażenia, w tym 
uzbrojenia. Tymczasem w tipcu 1940 r., w za¬ 
kładzie udało się ukończyć piąty czołg, jedyny 
w tym miesiącu. Stało się jasne, że plan pro- 
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zówT-34 podjął już oddział produkcyjny W dru¬ 
giej połowie sierpnia 1940 r, do prób odbior¬ 
czych przedstawiono partię 24 wozów seryjnych. 
Osiemnaście z nich przeszło próby odbiorcze 
za pierwszym razem, trzy za drugim i trzy kolej¬ 
ne “ za trzecim. Ogólnie jakość wykonania wo¬ 
zów nie zachwycała. Silniki dymiły, przegrzewały 
się i zużywały dużo oleju, którego ciśnienie utrzy¬ 
mywało się na zbyt niskim poziomie. Dźwignia 
biegów chodziła dość opornie, najtrudniej było 
wrzucić drugi bieg, po ruszeniu na pierwszym. 
Sprzęgła ślizgały się i miały tendencję do przy¬ 
palania się. Wszystkie te czołgi były pozbawio¬ 
ne uzbrojenia, które nie dotarło od poddostaw- 
cy więc wojsko wstrzymało się z ich ostatecznym 
odbiorem, do czasu jego zamontowania. 

Z uzbrojeniem czołgu był największy pro¬ 
blem. Zgodnie ż decyzją z 19 grudnia 1939 r, 
o podjęciu produkcji seryjnej czołgu A-34 pod 
oznaczeniem T-34, jego uzbrojenie miała sta¬ 


nowić armata F-32 kał. 76,2 mm, opracowana 
pod bezpośrednim kierunkiem Piotra Fiedoro¬ 
wicza Murawiowa, w Biurze Konstrukcyjnym 
Zakładów nr 92 w Gorkim, kierowanym przez 
Wasilija Gawriłowicza Grabina. Armaty F-32 
na potrzeby czołgów T-34 miały produkować 
Leningradzkie Zakłady im. Kirowa (LKZ), 
w których wytwarzano armatę własnej kon¬ 
strukcji Ł-l 1. Powstała ona w miejscowym biu¬ 
rze SKB-4, pod kierunkiem Iwana Abramowicza 
Machanowa. Przejście na produkcję „obcej” ar¬ 
maty przebiegało opornie i nie obyło się bez pro¬ 
blemów. Dość powiedzieć, że armata F-32 nig¬ 
dy nie trafiła do uzbrojenia T-34, zamontowano 
ją jedynie na drugim prototypie A-34 (pierwszy 
miał armatę kał. 45 mm). Zamiast tego zdecy¬ 
dowano, by na T-34 czasowo montować armatę 
Ł-l 1, uruchomiona w końcu produkcja armat 
F-32 nie wystarczała bowiem do zaspokojenia 
wszystkich potrzeb, a pierwszeństwo miały cięż¬ 
kie czołgi KW. 

O ile do dziś trwają spory, która armata 
była lepsza, Ł-l 1 czy F-32, to jest jasne, że wy¬ 
bór F-32 wynikał z rozgrywek personalnych, 
co ostatecznie skończyło się rozstrzelaniem 
Machanowa. Tymczasem jednak w Biurze 
Konstrukcyjnym Zakładu nr 92 w Gorkim, 
w tym samym zespole co wcześniej zaczęło 
się projektowanie nowej, lepszej armaty F-34, 
z lufą o długości zwiększonej do 40 kalibrów, 
wobec 30,5 kalibrów armat Ł-ll i F-32. 
Została ona skonstruowana na bazie dywizyjnej 
armaty polowej i przeciwpancernej F-22, któ¬ 
ra miała jednak nieco dłuższą lufę - 41,6 kali¬ 
brów. W marcu 1940 r. armata F-34 przeszła 
próby zakładowe. 13 czerwca 1940 r. Ludowy 
Komisarz Obrony postanowił, że czołg T-34 
należy uzbroić od razu w nową armatę F-34, 
o lepszych własnościach balistycznych, któ¬ 
ra wciąż jednak była w fazie dopracowywa¬ 
nia. Owo postanowienie zostało oficjalnie za¬ 
twierdzone na posiedzeniu Komitetu Obrony 
ZSRR 27 czerwca 1940 r. 

Tymczasem produkowane czołgi T-34 mu¬ 
siały zostać uzbrojone w armatę Ł-ll. Problem 
polegał na tym, że w przypadku działa tego 
typu, dopiero w lipcu 1940 r. dopracowano 
jego oporopowrotnik i produkcja dział tego 
typu w wersji czołgowej ruszyła w sierpniu 
1940 r. Całość tej produkcji trafiła do uzbroje¬ 
nia czołgów ciężkich KW, a produkowane wciąż 
T-34 nadal pozostawały bez żadnego uzbro¬ 
jenia, W tej sytuacji nowy Ludowy Komisarz 
Obrony, który 7 maja 1940 r. zastąpił mar¬ 
szałka K. Je. Woroszyłowa, marszałek Siemion 
Konstantynowicz Timoszcnko, 24 paździer¬ 
nika 1940 r, podjął decyzję, by spośród 600 
czołgów wyprodukowanych w 1940 r. trzysta 
uzbroić w armaty Ł-l 1 kal. 76,2 mm i trzysta 
w przeciwpancerne armaty kal. 45 mm. Wozy 
z 1941 r. miały być uzbrajane w armaty F-32 
(a nie F-34, co ciekawe). W dodatku co pią¬ 
ty czołg miał otrzymać dodatkowy, przeciw¬ 
lotniczy karabin maszynowy zamontowany na 
wieży. Dopiero wtedy do Zakładu nr 183 za¬ 
częły docierać z magazynów armaty Ł-l 1, któ¬ 
re zaczęto montować na wyprodukowanych 
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czołgach T-34. W samym końcu października 
1940 r. uzbrojono pierwszy czołg, który teraz 
już całkowicie ukompletowany został w pełni 
przyjęty przez RKKA i skierowany do dalszych 
prób. 55 innych wozów wciąż czekało na za¬ 
montowanie w nich stopniowo dostarczanych 
armat Ł-ll. W listopadzie 1940 r. przekazano 
RKKA już 35 gotowych czołgów T-34, uzbro¬ 
jonych w armatę Ł-l 1. 


Z początkiem października 1940 r. Mario- 
polski Zakład Metalurgiczny zaczął dostawę 
odlewanych wież dla czołgów T-34 z pance¬ 
rzem o grubości 52 mm, który miał wytrzy¬ 
małość zbliżoną do pancerza wieży spawanej 
z płyt walcowanych o grubości 45 mm, któ¬ 
re były wcześniej gięte na gorąco. Zaczęto też 
odlewać zagięcia przedniej i tylnej części dołu 
kadłuba, co wyeliminowało skomplikowaną 


procedurę gięcia płyt pancernych na potęż¬ 
nej prasie hydraulicznej. Od listopada 1940r. 
nowe elementy kadłuba i nowe wieże zaczęty 
być dostarczane do Charkowa, a nieco później 
do Stalingradu. 

Równolegle z podjęciem produkcji w Char¬ 
kowie, trwały przygotowania do uruchomie¬ 
nia produkcji czołgów T-34 na zakładzie STZ 
w Stalingradzie. Produkcja wielkoseryjna mia- 



S Drewniany model czołgu T-34M (A-43). Praktycznie z T-34 (A-34) pozostała w nim jedynie koncepcja. Poza powiększoną (trzyosobową) wieżą miał on dłuższy kadłub, mocniej¬ 
szy silnik W-5 o maksymalnej mocy 600 KM i całkowicie zmienione podwozie. Jego rozwój przerwała niemiecka agresja. 
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la się rozpocząć do 1 października 1940 r. 
Tymczasem jednak 17 czerwca 1940 r., czyli 
niemal równolegle z charkowskim zakładem, 
udało się ukończyć pierwszy egzemplarz do¬ 
świadczalny, zbudowany na podstawie skopio¬ 
wanej dokumentacji prototypowej. W sierpniu 

1940 r. na linii montażowej w Stalingradzie 
znajdowało się 10 czołgów, montowanych 
z części przysłanych z Charkowa, jednak ich 
montaż okazał się niemożliwy, charkowski za¬ 
kład bowiem wykonał wieże na podstawie do¬ 
kumentacji prototypowej, mocowania wieży 
zaś były już wykonane w myśl dokumentacji 
do produkcji seryjnej i wież w żaden sposób 
nie można było ustawić na gotowych kadłu¬ 
bach. Ostatecznie, po dokonaniu niezbęd¬ 
nych, bardzo skomplikowanych przeróbek, 
do końca listopada 1940 r. próby zakłado¬ 
we przeszły tylko dwa czołgi wciąż pozbawio¬ 
ne uzbrojenia, a cztery dalsze były ukończone. 
Pięć kolejnych znajdowało się w końcowej fa¬ 
zie montażu. 

Tymczasem jesienią 1940 r. wciąż ważyła 
się kwestia uzbrojenia czołgu T-34. W okresie 
od 21 do 23 listopada pierwszy T-34, wyposa¬ 
żony w armatę F-34, przechodził państwowe 
próby poligonowe. Wystrzelono w tym czasie 
aż 2807 pocisków. W badaniach uczestniczy¬ 
li czołgiści z 14, Dywizji Pancernej z Naro- 
Formińska, należącej do nowo sformowane¬ 
go 7. Korpusu Zmechanizowanego, która była 
przypuszczalnie pierwszą dywizją wyposażoną 
w nowe czołgi. Wyniki prób były pozytywne 
i wkrótce w Zakładzie nr 92 rozpoczęła się pro¬ 
dukcja seryjna armaty F-34, która od wiosny 

1941 r. zaczęła trafiać do zakładów produku¬ 
jących czołgi T-34. Do momentu przestawie¬ 
nia produkcji na nowy typ armaty zbudowa¬ 
no 453 czołgi T-34 uzbrojone w armaty Ł-ll 
(w różnych źródłach podawane liczby czasem 
różnią się o kilka sztuk). Czołgi T-34 uzbrojone 
w armaty F-34 zaczęły opuszczać charkowskie 
zakłady w połowie marca 1941 r. Działa tego 
typu wprowadzono na linii produkcyjnej STZ 
miesiąc później, w kwietniu 1941 r. 

Na koniec 1940 r. nie udało się wypro¬ 
dukować 600 czołgów T-34, jak to optymi¬ 
stycznie zakładano. Zakład w Charkowie opu¬ 
ściło tylko 115 czołgów, z czego 108 przyjęło 
wojsko, pozostałe czekały na różne poprawki 
z powodu braków. Znacznie gorzej było z za¬ 
kładem STZ ze Stalingradu, wojsko odebrało 
bowiem tylko d wa czołgi T-34 wyprodukowa¬ 
ne w Stalingradzie w 1940 r, 

W toku coraz bardziej rozwijającej się pro¬ 
dukcji wprowadzono wiele zmian, wynika¬ 
jących z potrzeby usuwania niedostatków se¬ 
ryjnych T-34, na co nalegało wojsko. Wśród 
blisko 200 zmian, do najważniejszych należało 
wprowadzenie nowych gąsienic o zwiększonej 
trwałości, których wytrzymałość pozwalała na 
pokonanie 2200-2900 km. Ponadto w marcu 
1941 r. wprowadzono do produkcji nowe tar¬ 
cze sprzęgłowe, przy czym też nastąpiła ich wy¬ 
miana na wcześniej wyprodukowanych czoł¬ 
gach, w toku prac obsługowych w jednostkach 
wojskowych, Wprowadzono też nowy właz 
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mechanika kierowcy z poprawionymi przyrzą¬ 
dami obserwacyjnymi. 

Gwałtowne rozwinięcie produkcji w 1941 r. 
było związane z opanowaniem technologii przez 
zakłady, upłynnieniem dostaw elementów do 
montażu oraz wyposażenia i oprzyrządowania od 
poddostawców, a także wprowadzeniem w maju 
1941 r. nowej metody samoczynnego spawa¬ 
nia kadłubów, co zostało wdrożone w Zakładzie 


nr 183. Metodę tę opracował prof. Jewgienij 
Oskarowicz Paton z Politechniki Kijowskiej, 
kierujący Instytutem Spawania. W zakładzie 
zbudowano specjalne stanowisko, w którym na 
odpowiednich stojakach-ustalaczach ustawia¬ 
no płyty pancerne do spawania, łączę wypełnia¬ 
no topnikiem, a następnie elektryczna spawarka 
poruszająca się po zbudowanej szynie i sterowa¬ 
na przez operatora dokonywała spawania płyt. 
Dzięki temu czas spawania uległ około pięcio¬ 
krotnemu skróceniu i montaż kadłubów prze¬ 
biegał szybciej. 

W rezultacie w pierwszym półroczu 
1941 r., czyli do 1 lipca tegoż roku w charkow¬ 
skim zakładzie zbudowano 816 czołgów T-34, 
co stanowiło blisko 121% planu produkcji na 
to półrocze, w stalingradzkim STZ zaś zbu¬ 
dowano 294 czołgi T-34. Do 1 lipca 1941 r, 
RKKA odebrała łącznie 1225 czołgów T-34, 
z czego 58 odebranych wozów wciąż znajdo¬ 
wało się jeszcze na przyfabrycznych placach. 

NIEZREALIZOWANE PROJEKTY 
- CZOŁGI A-41 IA-43 

Projektowanie znacznie ulepszonej wersji T-34 
zaczęło się przypuszczalnie jeszcze w sierpniu 
1940 r., gdy losy dalszej produkcji maszyn tego 
typu wciąż były niepewne. Pod oznaczeniem 
A-41 i pod kierunkiem Aleksandra Morozowa 
powstawał czołg z powiększoną, trzyosobo¬ 
wą wieżą, w którym ustanowiono równole¬ 
gle opracowywaną armatę F-34. Miała ona 
średnicę pierścienia zwiększaną z 1420 mm 


do 1700 mm, a na stanowisku dowódcy z tyłu 
umieszczono wieżyczkę obserwacyjną, wzorem 
niemieckiego PzKpfw III. O czołgu tym wspo¬ 
mina mdn. pismo wysłane 19 września 1940 r. 
z Ludowego Komisariatu Budowy Maszyn 
Średnich do Ludowego Komisariatu Obrony. 
Maszyna ta jednak nie doczekała się realizacji, 
czarne chmury wiszące nad T-34 we wrześniu 
zostały bowiem rozwiane, a trudności z wdra¬ 


żaniem „zwykłych” T-34 do produkcji tak ab¬ 
sorbowały cały zakład, że nikt nie miał głowy 
do budowy kolejnego prototypu. 

7 października 1940 r. Komitet Obrony 
przy Radzie Komisarzy Ludowych podjął jed¬ 
nak decyzję o głębokiej modernizacji czołgu 
T-34. Decyzja ta zainicjowała projektowanie 
kolejnej wersji, w zakładzie oznaczonej A-43, 
która w serii miałaby nosić oznaczenie T-34M 
(rzadziej używano też innych oznaczeń, jak 
T-44 czy pochodzące z GABTU oznaczenie 
T-60, przy czym w żadnym razie nie nale¬ 
ży tych oznaczeń mylić z istniejącymi później 
czołgami o tej nazwie). Praktycznie z T-34 po¬ 
została jedynie koncepcja, był to bowiem zu¬ 
pełnie nowy czołg. Poza wcześniej opracowa¬ 
ną powiększoną wieżą, miał on dłuższy kadłub 
i całkowicie zmienione podwozie. Jego na¬ 
pęd miał stanowić nowo opracowywany silnik 
W-5 o mocy 600 km, który jednak ostatecznie 
nie został wprowadzony do produkcji. 

Do przeniesienia mocy postanowiono za¬ 
stosować dotychczasową skrzynię biegów z du- 
plikarorem, dzięki czemu uzyskano osiem bie¬ 
gów do przodu i dwa wsteczne. Sześć (zamiast 
pięciu) kół nośnych zawieszono na drążkach 
skrętnych i wleczonych wahaczach. Mechanik 
kierowca miał zajmować miejsce po prawej 
stronie czołgu, a stizelec-radiotelegrafista po 
lewej, wygodniej było bowiem poprowadzić 
mechanizmy sterowania do silnika, który był 
również lekko przesunięty w prawo w swoim 
przedziale, na lewo od silnika znajdowały się 




S Pierwsze seryjne czołgi T-34 dotarły do jednostek pancernych Armii Czerwonej późną jesienią 1940 r., ale z wielu 
względów szkolenie załóg dla nich ruszyło dopiero po kilku miesiącach. 












2 Na dodatek, w tym czasie była stosowana bezsensowna (w obliczu wprowadzania czołgów nowej generacji) 
metoda oszczędzania najnowszego sprzętu i szkolono się tylko na najbardziej zużytych pojazdach zastępczych. 


różne agregaty. W „zwykłym” T-34 mechanik 
kierowca zajmował miejsce z lewej strony, jak 
w samochodzie, silnik zaś był idealnie w osi 
wozu. Co ciekawe, wóz ten był o blisko tonę 
lżejszy od T-34, głównie z powodu lżejszego 
układu jezdnego i innego rozkładu opancerze¬ 
nia. Dlatego przewidywano zwiększenie gru¬ 
bości przedniej płyty pancernej do 60 mm. 

W styczniu 1941 r. projekt czołgu zo¬ 
stał zatwierdzony przez Komitet Obrony przy 
Radzie Komisarzy Ludowych. Miesiąc później 
zdecydowano o budowie w Charkowie dwóch 
drewnianych makiet czołgu (jedna w ska¬ 
li 1:10, a druga naturalnej wielkości), a także 
dwóch prototypów nowych czołgów. Komisja 
makietowa dokonała jej inspekcji 10 kwiet¬ 
nia 1941 r., składała się ona z przedstawicie¬ 
li Ludowego Komisariatu Budowy Maszyn 
Średnich i Ludowego Komisariatu Obrony, 
a także przedstawicieli zakładu. 

W maju 1941 r. do charkowskiego zakładu 
dotarło pierwszych pięć nowych wież dla czołgu 
T-34M (A-43), jednocześnie do 17 maja, w za¬ 
kładzie zmontowano trzy nowe kadłuby pro¬ 
jektowanego wozu. Trwały też przygotowania 
do jego produkcji seryjnej, zakładano bowiem, 
że na linii produkcyjnej zastąpi on „zwykłe” 
T-34. W zasadzie pierwszy czołg A-43 mógłby 
zostać zmontowany przed wybuchem wojny ra- 
dziecko-niemieckiej, ale wciąż nie było silnika 
W-5, który był dla niego przeznaczony. W za¬ 
sadzie wybuch wojny przerwał dalsze prace nad 
nowym wozem. 25 czerwca 1941 r., po nara¬ 
dzie u Stalina, Komitet Obrony przy Radzie 
Komisarzy Ludowych podjął postanowienie, 
o zwiększeniu produkcji czołgów KW, T-34, 
T-50, ciągników artyleryjskich i wysokopręż¬ 
nych silników czołgowych w III i IV kwarta¬ 
le 1941 r. Wkrótce Ludowy Komisarz Budowy 
Maszyn Średnich, Jurij Małyszew, nakazał dy¬ 
rekcji charkowskiego zakładu kontynuowanie 
produkcji T-34 i przerwanie wszelkich prac nad 
nowym wozem. Tak upadł projekt T-34M. 


ZASTOSOWANIE BOJOWE 
W PIERWSZYCH 
MIESIĄCACH WOJNY 

Rad gen. płk. Dmitrija G. Pawłowa nie posłu¬ 
chano i już po pół roku od rozwiązania korpu¬ 
sów zmechanizowanych zaczęło się ich ponow¬ 
ne formowanie. Już w maju 1940 r. zaczęła się 
dyskusja nad strukturą organizacyjną nowych 
korpusów zmechanizowanych, które teraz mia¬ 
ły składać się z dywizji, dwóch pancernych i jed¬ 
nej zmotoryzowanej. Znów miały one sztywną 
organizację i ponownie dążono do stworzenia 
wielkiej formacji pancernej!, która choć silna, to 
jednak była bardzo trudna do manewrowania 
i zaopatrywania. Zamiast szybkiej i ruchliwej 
pięści uderzeniowej planowano stworzyć wiel¬ 
ki, ociężały młot. Znów zwyciężyli zwolennicy 


gigantomanii, wierzący, że sama ilość i wielkość 
jest kluczem do sukcesu. 

Projekt formowania nowych korpu¬ 
sów zmechanizowanych I wchodzących w ich 
skład dywizji został przedstawiony Stalinowi 
i Mołotowowi 27 maja 1940 r., prezenta¬ 
cję prowadzili świeżo upieczeni marszałko¬ 
wie, Ludowy Komisarz Obrony Siemion 
Timoszenko i Szef Sztabu Generalnego RKKA, 

Borys Szaposznikow. 

W skład nowych dywizji pancernych mia¬ 
ły wchodzić: 

■ dwa pułki czołgów, przy czym w każdym mia¬ 
ły być: jeden batalion czołgów ciężkich (doce¬ 
lowo 51 KW), dwa bataliony czołgów śred¬ 
nich (docelowo 50 T-34 w każdym) i batalion 
czołgówz miotaczami ognia (27 ChT-26); 

* pułk artylerii z dywizjonem 12 haubic kal. 

122 mm i dywizjonem 12 haubic U, 152 mm, 

* pułk piechoty zmotoryzowanej z trzema ba¬ 
talionami piechoty i baterią armat pułko¬ 
wych, liczący 3293 ludzi, 6 armat pułkowych 
kal. 76,2 mm i 18 moździerzy kal. 82 mm; 

■ dywizjon przeciwlotniczy, batalion rozpo¬ 
znawczy, batalion mostowo-saperski, bata¬ 
lion łączności. 

Cała dywizja pancerna miała liczyć 11 343 
oficerów i żołnierzy, 386 czołgów, 108 sa¬ 
mochodów pancernych i 30 dział pniowych. 
Dywizja zmotoryzowana miała w swoim skła¬ 
dzie pułk czołgów (docelowo T-50) i dwa puł¬ 
ki piechoty zmotoryzowanej, pułk artylerii 
oraz takie same pododdziały, jak dywizja pan¬ 
cerna. Ponadto w korpusie, poza dwoma dy¬ 
wizjami pancernymi i dywizją zmotoryzowaną 
miał znajdować się tez liczący 1571 ludzi pułk 
motocyklowy oraz batalion łączności i eskadra 
samolotów łącznikowych. 

4 czerwca 1940 r, mszyła machina, tego 
dnia wyznaczono dowódców i szefów sztabów 
pierwszych dziesięciu korpusów zmechanizo¬ 
wanych, co zapoczątkowało ich formowanie. 
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21 czerwca 1941 r. w zachodnich okręgach wojskowych Armia Czerwona miała 832 czołgi T-34, ale w bieżącym 
użyciu było tylko 3 8 ta kich wozów, reszta stała zaplombowana w magazynach! 
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Do października 1940 r, powstały: 1. Korpus 
Zmechanizowany w Lemngradzkim Okręgu 
Wojskowym (1. i 3. DPanc, 163. DZmot), 

3. Korpus Zmechanizowany w Przybałtyckim 
Specjalnym OW (2. i 5. DPanc, 84. DZmot), 

6. Korpus Zmechanizowany w Zachodnim 
Specjalnym OW (4. i 7. DPanc, 29. DZmot), 

4. Korpus Zmechanizowany w Kijowskim 
Specjalnym OW (8. i 10. DPanc, 81. DZmot), 
2. Korpus Zmechanizowany w Odeskim OW 
(11. i 16. DPanc, 15. DZmot), 7. Korpus 
Zmechanizowany w Moskiewskim OW (14. 
i 18. DPanc, 1. DZmot) i 5. Korpus Zme¬ 
chanizowany w Zabajkalskim OW (13. i 17. 
DPanc, 109. DZmot). Wkrótce w Kijow¬ 
skim Specjalnym OW powstał kolejny, 8. Kor¬ 
pus Zmechanizowany (12. i 15. DPanc, 

7. DZmot). W listopadzie ponownie w Kijow¬ 
skim Specjalnym OW sformowano 9. Kor¬ 
pus Zmechanizowany (20. i 35. DPanc, 


większość z nich bowiem miała z tego powodu 
obniżoną wartość bojową. Oczywiście, czołgi 
T-34 trafiły tylko do części z owych korpusów 
zmechanizowanych, część była też w jednost¬ 
kach szkolnych. Warto dodać, że do niemiec¬ 
kiej napaści na ZSRR przetrwały też nielicz¬ 
ne już samodzielne brygady, ale wszystkie były 
wyposażone w starsze typy czołgów. 

2. Korpus Zmechanizowany, Tyraspol 

Ponieważ w 1. KZ nie było czołgów T-34, 
to nasz krótki opis zaczniemy od 2. KZ, roz¬ 
mieszczonego w Mołdawii. W jego składzie 
był tylko jeden batalion T-34, w 11. DPanc 
w Kiszyniowie. Dowódcą korpusu był gen. 
por. Jurij Władimirowicz Nowosielski, a do¬ 
wódcą 11. DPanc - gen. mjr Piotr Wasilewicz 
Wołoch. W czerwcu 1941 r., tuż przed wy¬ 
buchem wojny, korpus włączono w skład 
9. Armii Odeskiego OW przekształconego tuż 



& Różnie szacuje się liczbę wozów T-34 w zachodnich okręgach wojskowych 22 czerwca 1941 r. Najczęściej wymienia 
się liczbę 967 czołgów. Niestety nie udało się wykorzystać tej siły w pełnym zakresie. 


131. DZmot), Do końca 1940 r. było więc dzie¬ 
więć korpusów zmechanizowanych; które wy¬ 
posażono głównie w czołgi BT różnych odmian 
i T-26, a także pewną liczbę czołgów T-2S. Nowe 
KW i T-34 zaczęły do nich napływać w większej 
liczbie dopiero wiosną 1941 r, } w ięc czasu na 
szkolenie załóg było niewiele. 

To jednak nie wszystko. Wiosną 1941 r. 
zaczęto formowanie jeszcze dwudziestu kolej¬ 
nych korpusów (dokładnie 21, ale jeden z nich 
późnie i rozformowano), tworząc łącznie aż 
29 wielkich formacji pancernych liczących po 
1031 czołgów i ponad 5000 samochodów każ¬ 
da. Wobec takięgo przesadnego rozmachu, for¬ 
mowanie żadnego z korpusów nie doprowa¬ 
dzono do końca, W każdym coś brakowało, 
a to pdnego stanu osobowego, a to czołgów 
czy samochodów, ciągników artyleryjskich, 
dział, środków ląanośri, wyposażenia saper¬ 
skiego. Było to absolutnie pozbawione sensu, 
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przed wybuchem wojny we Front Południowy. 
O północy, w nocy z 21 na 22 czerwca (kil¬ 
ka godzin przed niemieckim atakiem), jed¬ 
nostki korpusu poderwano alarmem i skie¬ 
rowano do rejonów alarmowych, 11. DPanc 
trafiła na północno-wschodnie przedmieścia 
Kiszyniowa. Początkowo korpus miał bronić 
granicy państwowej, ale 23 czerwca otrzymał 
rozkaz wykonania kontrataku w kierunku na 
Bielcy: W związku z tym do 24 czerwca do rana 
Tl. DPanc przemieściła się do Bukowca. 
25 czerwca korpus przeszedł w końcu do kontr¬ 
ataku siłą... jednego batalionu czołgów i kom¬ 
pani piechoty zmotoryzowanej. Później korpus 
wykonywał nieco bezsensowne przemarsze, 
walcząc stosunkowo niewiele, Do większego 
starcia z wrogiem doszło dopiero 3 lipca, kie¬ 
dy to korpus stoczył walkę z niemieckimi woj¬ 
skami przeprawiającymi się przez rzekę Prut 
pod Stefanieszri. Dzień później korpus ponow¬ 


nie przeprowadził kontratak pod Kostieszti. 
Wszystkie wspomniane kontrataki przeprowa¬ 
dzono bez rozpoznania i przygotowania arty¬ 
leryjskiego, bez żadnej koordynacji z własnym 
lotnictwem i w rezultacie poniesiono znacz¬ 
ne straty, nie uzyskując większych efektów. 
Do 7 lipca 2. KZ prowadził wraz z 48. Kor¬ 
pusem Strzeleckim walki obronne, stopniowo 
wycofując się na wschód. Jeśli chodzi o czoł¬ 
gi T-34, to poniosły one bardzo małe straty, 
10 lipca 1941 r. bowiem, gdy korpus wycofano 
do rezerwy po tym jak Armii Czerwonej uda¬ 
ło się chwilowo zatrzymać Niemców na linii 
Dniestru, w 11. DPanc wciąż było 46 T-34, 
z pierwotnych 50. Do 13 lipca 2. KZ prze¬ 
prawił się przez Dniestr, zachowując ciągle 
znaczną siłę bojową, uczestniczył on bowiem 
dotąd w stosunkowo niewielu walkach, przy 
czym nigdy nie wchodził do walki całością sił. 
Później korpus przeszedł w rejon Humania bez 
15. DZmot, przekazanej do 2. Korpusu 
Kawalerii, ponownie wróciła ona do korpusu 
19 lipca 1941 r. Dopiero 22 lipca 2. KZ wziął 
udział w walkach w obronie Umania, tracąc 
w starciu z niemieckimi działami przeciwpan¬ 
cernymi pięć kolejnych T-34. Wojska radzieckie 
zostały jednak pod Humaniem częściowo okrą¬ 
żone, ale 2. KZ zdołał się wycofać, ponosząc 
przy tym dość poważne straty, 27 lipca w kor¬ 
pusie pozostało już tylko 18 czołgów T-34. Na 
początku sierpnia korpus dostał się w okrąże¬ 
nie pod Kijowem i w nocy z 7 na 8 sierpnia 
przebijał się przez niemiecki pierścień, dosta¬ 
jąc się w rejon Dniepropietrowska. Znalazły się 
tam resztki 11. DPanc, która do tego momen¬ 
tu straciła wszystkie T-34, na jej bazie 27 sierp¬ 
nia sformowano 132. Brygadę Pancerną (póź¬ 
niej była to 4. Gwardyjska BPanc). 

3. Korpus Zmechanizowany, Wilno 

Także i w tym korpusie był pojedynczy ba¬ 
talion czołgów T-34, w składzie 5. Dywizji 
Pancernej korpusu, stacjonującej! pod Alitusem 
na Litwie, Dowódcą korpusu był gen. mjr 
Aleksiej Wasilewicz Kurkin, dowódcą 5. DPanc 
zaś - płk Fiedor Fiedorowicz Fiedorów. Łącznie 
korpus miał 672 czołgi, 220 samochody pan¬ 
cerne i blisko 4000 samochodów. Dosłownie 
tuż przed wybuchem wojny, 5. DPanc zosta¬ 
ła wyłączona ze składu korpusu i bezpośred¬ 
nio podporządkowana dowódcy 11, Armii, 
jako jej odwód. Elementy dywizji weszły do 
walk obronnych już w południe 22 czerwca, 
kiedy to zostały zaatakowane przez niemiec¬ 
kie 7. i 20. DPanc. Niemcy szybko przełama¬ 
li radziecką obronę i przedarli się do Niemna, 
gdzie zdobyli nieuszkodzone mosty. 23 czerw¬ 
ca 10. pułk czołgów z 5. DPanc, w kro rym 
występowały T-34 został rozbity, jego część, 
w tym 15 T-34 wycofało się wpadając w rejon 
obrony 37, Dywizji Strzeleckiej z 21, Korpusu 
Strzeleckiego Frontu Zachodniego, gdzie włą¬ 
czono je jako zbiorczy batalion czołgów. 3 lip¬ 
ca w składzie tego batalionu wciąż były ostat¬ 
nie 3 T-34. W pozostałej części 5. DPanc, która 
wycofała się przez Wilno, czołgów T-34 już nie 
było. Wszystko wskazuje na to, że po przeła- 
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25 Niekorzystne rozmieszczenie, niedoszkolenie, brak załóg i amunicji, brak części zamiennych i pojazdów holowni¬ 


czych poważnie obniżyło możliwości bojowe radzieckich korpusów zmechanizowanych. 


maniu radzieckiej obrony w 5. DPanc wybu¬ 
chła panika, a dywizja wycofała się częściami 
w różnych kierunkach, porzucając przy tym 
większość swojego sprzętu, w tym nowoczesne 
czołgi T-34. 

4. Korpus Zmechanizowany, Lwów 

Był to jeden z najsilniejszych radzieckich kor¬ 
pusów zmechanizowanych. W jego składzie 
było 979 czołgów (prawie pełny etat), w tym 
większość najnowszych typów, ale brakowa¬ 
ło na przykład samochodów, było ich tyl¬ 
ko 2854, czyli ok. 60% etatu. W 4. KZ było 
313 czołgów T-34, czyli jedna czwarta wszyst¬ 
kich dostarczonych RKKA do wybuchu woj¬ 
ny, w tym 140 w 8. DPanc (obok 64 T-28) 
i 170 w 32. DPanc, w czołgi T-34 były więc 
wyposażone (odpowiednio) trzy i cztery ba¬ 
taliony czołgów w każdej dywizji. Dowódcą 
4. KZ był gen, mjr Andriej Andriejewicz 
Własow, dowódcą 8. DPanc - komdyw 
Nikołaj Władimirowicz Feklenko, a dowódcą 
32. DPanc - płk Jefim Grigoriewicz Puszkin. 
Obie dywizje stacjonowały na przedmieściach 
Lwowa, a 4. KZ wchodził w skład 6. Armii 
Frontu Południowo-Zachodniego. 

Także i 4, KZ został poderwany alarmem 
w noc z 21 na 22 czerwca 1941 r. jednakże 
dalsze działania bojowe tego korpusu to jedno 
wielkie pasmo klęsk i tajemniczy „pomór czoł¬ 
gów”, o którym pisze historyk, Mark Sołonim. 
W pierwszych dniach wojny dywizje korpusu 
wykonywały przemarsze w różnych kierunkach, 
co wynikało ze sprzecznych rozkazów dowód¬ 
cy 6. Armii, gen, por. Iwana A. Muzyczenko. 
Między innymi 32. DPanc, wykonując rozkaz 
dowódcy armii o przeprowadzeniu kontrata¬ 
ku w rejonie Kamionka Strumiłowska przema¬ 
szerowała przez Lwów ze wschodu na zachód, 
zderzając się w mieście z 8. KZ, który prze¬ 
jeżdżał przez miasto w odwrotnym kierun¬ 
ku. 24 czerwca 8. DPanc włączona czasowo 
w skład 15. KZ wykonała kontratak w rejonie 
Radziejowa, tracąc wide czołgów, podobnie 
bowiem jak w innych przypadkach, kontratak 
wykonano bez rozpoznania, bez przygotowa¬ 


nia artyleryjskiego i bez wsparcia własnego lot¬ 
nictwa. Tego samego dnia 32. DPanc starła się 
w Lesie Janowskim z niemiecką 9. DPanc ze 
składu XIV Korpusu Pancernego, po czym dy¬ 
wizja wycofała się na wschód. Także i 25 czerw¬ 
ca obie dywizje pancerne prowadziły nieprzy¬ 
gotowane i słabe kontrataki częścią swoich sił. 
30 czerwca cały korpus rozpoczął odwrót przez 
Lwów w kierunku na Brody i dalej na Złoczew. 
3 lipca jednostki korpusu doszły do Zbaraża, 
na południe od Tarnopola, rzekomo wykonu¬ 
jąc zadanie osłony odwrotu 6, Armii. W istocie 
jednak korpus pędził na wschód szybciej, od 
wycofującej się piechoty radzieckiej. 6 lipca dy¬ 
wizje korpusu doszły do Starokonstantinowa. 
12 lipca korpus dotarł do Kijowa. 

W tym czasie 4. KZ, który w zasadzie 
udziału w walkach nie brał, poza kilkoma 
kontratakami z pierwszego tygodnia walk i nie¬ 
licznymi potyczkami na drodze odwrotu, prak¬ 
tycznie już nie istniał. Utracono niemal wszyst¬ 
kie czołgi, w tym wszystkie 313 T-34. Co się 
z nimi stało, do dziś nie wiadomo. Część z nich 
zniszczył nieprzyjaciel, ale przytłaczającą więk¬ 
szość prawdopodobnie porzucono w czasie 


bezsensownych przemarszów w ciągu pierw¬ 
szych dni wojny i na drodze odwrotu. Czołgi 
T-34 w rękach nie doszkólonych mechaników 
kierowców łatwo ulegały awarii i były przez za¬ 
łogi po prostu zostawiane. 

Z początkiem sierpnia z resztek 8. DPanc 
sformowano 130. BPanc, z resztek zaś 32. DPanc 
- 1. i 8. BPanc. Utrata nowoczesnych czołgów 
w czasie „walk” 4. KZ do dziś pozostaje wielką 
tajemnicą. Mimo to gen. mjr Własow awanso¬ 
wał i został dowódcą 37. Armii, po pierwszych 
tygodniach walk bowiem bardzo brakowało ge¬ 
nerałów do dowodzenia nowo formowanymi 
związkami operacyjnymi. 

6 . Korpus Zmechanizowany, Białystok 

Był to główny uderzeniowy związek operacyjny 
Frontu Zachodniego, występujący w składzie 
jego 10. Armii, rozmieszczonej w tzw. wystę¬ 
pie białostockim. Dowódcą 6. KZ był gen. mjr 
Michaił Gieorgijewicz Chackilewicz. Wśród 
wyposażenia korpusu było 238 czołgów T-34, 
w tym 88 w 4. DPanc z Białegostoku (dowódca 
gen. mjr Andriej Gierasimowicz Potaturczew) 
i 150 w 7. DPanc z Nowosielki (dowódca 
gen. mjr Siemion Wasilewicz Borziłow). Kor¬ 
pus miał razem 1022 czołgi i niemalże pełne 
ukompletowanie w pozostały sprzęt i ludzi. 

22 czerwca jednostki 6. KZ nie brały udzia¬ 
łu w walce. Dywizje korpusu stały bezczynnie na 
zachód od Białegostoku, poza prawdopodobnie 
nalotami niemieckiego lotnictwa - bez kontak¬ 
tu z nieprzyjacielem. 23 czerwca dowódca kor¬ 
pusu nic nie wiedział, że dowództwo Frontu 
Zachodniego zdecydowało ó utworzeniu gru¬ 
py uderzeniowej gen. por. Bołdina mającej prze¬ 
prowadzić kontratak na wojska niemieckiej 
3. Grupy Pancernej, otrzymał natomiast zada¬ 
nie od dowódcy armii przemieszczenia się do 
Grudek, na wschód od Białegostoku, gdzie rze¬ 
komo pojawiły się niemieckie czołgi. Żadnych 
czołgów nie było i korpus nie wszedł do walki. 
Jednakże według meldunku dowódcy 7. DPanc, 
została ona zaatakowana przez niemieckie lotnic¬ 
two i straciła 63 czołgi. Trudno powiedzieć, czy 
faktycznie czołgi zniszczyły samoloty wroga, czy 



W trakcie przemarszów na dużych odległościach od rejonów walk, daleko od granicy awariom ulegało wiele czoł¬ 
gów, w tym nowe T-34, a tymczasem brakowało pojazdów do ewakuacji uszkodzonego sprzętu. 
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też zostały po prostu porzucone w czasie marszu 
w wyniku awarii bądź dezercji czołgistów, licz¬ 
ba ta jest bowiem dość wysoka. W nowym re¬ 
jonie korpus otrzymał zadanie nacierać z rejo¬ 
nu Sokółki na Grodno, by odrzucić od miasta 
Niemców, którzy wieczorem 23 czerwca szyko¬ 
wali się do ataku na jego obrońców. 

Jak zwykle dwie radzieckie dywizje pancer¬ 
ne 24 czerwca po południu ruszyły do ataku po 
dość chaotycznym, prowadzonym „na oślep” 
przygotowaniu artyleryjskim, na pozycje nie¬ 
mieckich dywizji piechoty - 256. DP, 162. DP 
(z XX KA) i 87. DP (XXXXII KA). W czasie 
natarcia 7. DPanc straciła 18 czołgów, znisz¬ 
czonych przez niemiecką artylerię przeciwpan¬ 
cerną, a także dlatego, że część czołgów ugrzę¬ 
zła na bagnach. 25 czerwca radzieckie dywizje 
pancerne ponownie próbowały zaatakować, ale 


żołnierzy i po około 30 czołgów, z całej zaś 
204, DPZmot zostały dwa bataliony piechoty 
i około 20 wozów bojowych, czołgów i samo¬ 
chodów pancernych. 

8 . Korpus Zmechanizowany, Drohobycz 

W składzie 8. KZ z 6. Armii Frontu Połud¬ 
niowo-Zachodniego było 100 czołgów T-34, 
wszystkie w składzie 12. DPanc ze Stryja. Do¬ 
wódcą 8. KZ był gen. por. Dmitrij Iwanowicz 
Riabyszew, dowódcą 12. DPanc zaś - płk Piotr 
Siemionowicz Fotczenkow. 

W korpusie alarm ogłoszono dopiero nad 
ranem 22 czerwca. Zgodnie z rozkazami wy- 
maszerował on w rejon alarmowy na zachód 
od Sambora. W nocy korpus skierowano w re¬ 
jon Kurowic, gdzie miał przeprowadzić kontr¬ 
atak na nacierające siły niemieckie. Jednakże 



35 Niedoświadaeni kierowcy spalali sprzęgła, psuli skrzynie biegów itd. Usunięcie tych awarii, bez specjalistycznego 
serwisu technicznego i w warunkach coraz bardziej chaotycznego odwrotu, było niemożliwe. 


tym razem bez wsparcia artylerii, która... wyco¬ 
fała się. Pomimo ataków, niemiecka 256. DP 
kontynuowała natarcie, spychając radziecką 
27. DP wprost w ugrupowanie 29, DPZmot 
z 6. KZ, która osłaniała północne skrzydło „na¬ 
cierającego” korpusu. Powstało zamieszanie, 
w wyniku którego obie radzieckie dywizje cof¬ 
nęły się do lasu, w którym była skoncentrowa¬ 
na radziecka 6. DKaw z 6. KKaw, szykująca się 
do własnego natarcia. Po bezładnych atakach, 
w nocy z 25 na 26 czerwca nastąpił całkowi¬ 
cie już bezładny odwrót. 25 czerwca w cza¬ 
sie walk zginął dowódca korpusu, gen. mjr 
Michaił Chackilewicz i korpus poszedł w roz¬ 
sypkę. W ciągu kolejnych dni w czasie odwro¬ 
tu utracono cały sprzęt i przytłaczającą więk¬ 
szość stanu osobowego 6. K2. Zagłada tego 
związku operacyjnego do dziś pozostaje niema¬ 
łą tajemnicą, wojnę bowiem przeżyło niewielu 
świadków tamtych wydarzeń. 25 czerwca także 
11. KZ już praktycznie nie istniał, w jego obu 
dywizjach pancernych pozostało po 300-400 
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po pozostawieniu pod Kurowicami części sił 
12. DPanc (w tym obu pułków czołgów), po¬ 
została część korpusu, wskutek zmieniających 
się, chaotycznych rozkazów dowódcy armii, 
maszerowała w trój kącie; Kurowice-Gródek 
Jagieloński-Brody. 24 czerwca korpus miał wy¬ 
konać kontratak na wojska niemieckie nacie¬ 
rające na Dubno, ale nie zdążył na czas przy¬ 
być do rejonu wyjściowego, W końcu nad 
ranem 26 czerwca dywizje pancerne korpu¬ 
su przybyły do rejonu Baranie-Piaski, skąd 
miał zostać przeprowadzony kontratak w kie¬ 
runku na Brody j Beresteczko. Korpus ruszył 
do ataku o godzinie 9.00 rano, początko¬ 
wo spychając straże przednie niemieckiej 
16. DPanc w kierunku Beresteczka. W czasie 
natarcia 12. DPanc sforsowała most na niewiel¬ 
kiej rzece Stanówka, gdzie Niemcy wysadzili 
most. Piechota dywizji sforsowała rzekę i zdo¬ 
była przyczółek, a następnie saperzy zbudowa¬ 
li most, po którym przejechały czołgi, w rym 
T-34. Po południu dywizja zdobyła Leszniow, 


gdzie doszło do walk z niemieckimi jednostka¬ 
mi z 16. DPanc. Rosjanie stracili osiem czoł¬ 
gów, dwa inne na trwałe ugrzęzły w błocie, za¬ 
meldowano przy tym o zniszczeniu czterech 
czołgów niemieckich i kilku dział. 27 czerwca 
natarcie miało zostać wznowione, ale rankiem 
tego dnia otrzymano rozkaz dowódcy armii, by 
wyjść z walki i przejść w rejon Podkamienia, 
gdzie miał wzmocnić obronę 37. KS, silnie na¬ 
ciskanego przez przeciwnika. Później rozka¬ 
zy się znów zmieniły i 8. KZ wznowił natarcie 
na Brody. Nacierające od południa 8. i 15. KZ 
niemal nie połączyły się z wojskami 9. i 19. KZ 
nacierającymi na Brody od północy, ale 29 lip- 
ca oba zgrupowania, nie koordynując ze sobą 
działań, wycofały się, co uchroniło niemiec¬ 
kie zgrupowania z 1. Grupy Pancernej od od¬ 
cięcia. Kiedy 3 lipca wycofujący się 8. KZ 
w składzie część 12. DPanc i 7. DZmot do¬ 
tarł do Proskurowa, w jego składzie było wciąż 
207 czołgów, w tym 31 T-34 w 12. DPanc. 
Pozostała część korpusu pod dowództwem ko¬ 
misarza brygadowego Nikołaja K. Popiela do¬ 
stała się w okrążenie i została niemal całkowicie 
rozbita. W lipcu owe 31 T-34 zostało odesła¬ 
nych na remont do Charkowa, 7 lipca zaś roz¬ 
wiązano dowództwo korpusu, a później także 
jego dywizje, rozdzielając personel i sprzęt do 
innych jednostek. Co się dokładnie stało z po¬ 
zostałymi 69 czołgami T-34 dokładnie nie wia¬ 
domo, część z nich utracono w walce, ale pozo¬ 
stałe gdzieś przepadły. 

15. Korpus Zmechanizowany, Brody 

Dowódcą 15. KZ stacjonującego w Brodach 
był gen, mjr Ignatij Iwanowicz Karpezo. 
W składzie jego 10. DPanc ze Złoczewa, dowo¬ 
dzonej przez gen. mjr. Siergieja Jakowlewicza 
Ogurcewa było 37 czołgów T-34, w 37. DPanc 
z Kriem.ienieca zaś, dowodzonej przez płk. 
Fiodora Gieorgijewicza Anikuszkina było 
32 czołgi T-34, razem 69 wozów tego typu. 
Także i ten korpus wchodził w skład 6. Armii 
Frontu Południowo-Zachodniego. 

Losy tego korpusu są niemal lustrzanym 
odbiciem działań 8. KZ. Także i ten korpus 
po bezsensownych marszach wziął w dniach 
26-29 czerwca udział w kontrataku pod Dub- 
nem, w składzie „zgrupowania południowego”. 
Po trzech dniach walk korpus wycofał się w re¬ 
jon Ulanowa, gdzie dotarł 6 lipca. W zasadzie 
znalazły się tu resztki korpusu, w rym łącznie 
pięć (z 69) czołgów T-34. Po dalszym wycofa¬ 
niu się do Piriatin w korpusie pozostał już tyl¬ 
ko jeden czołg T-34. Poza nielicznymi strata¬ 
mi bojowymi (około 10 T-34), los pozostałych 
maszyn tego typu pozostaje nieznany, najpraw¬ 
dopodobniej porzucono je w czasie przemar¬ 
szów i odwrotu, w skutek uszkodzeń i braku 
paliwa, lub też z powodu dezercji załóg. 

PODSUMOWANIE 

Poza wymienionymi, mniejsze ilości czołgów 
T-34 znajdowały się jeszcze w składzie dwóch 
innych korpusów. W IŁ Korpusie Zmechani¬ 
zowanym z Wołkowyska, należącym do 3. Armii 
Froncu Zachodniego było razem 28 T-34, z cze- 









Źródło fotografii: zbloty autora. 


MONOGRAFIE PANCERNE 


j; TEGHHIHR mOJSHOUifi n 




ST-34 prawdopodobnie z niemieckiej 6. Dywizji Pancernej. Zwraca uwagę duża niemiecka flaga na dachu wieży, która 
miała być wyraźnym znakiem rozpoznawczym, chroniącym przed atakiem własnych samolotów wsparcia pola walki. 


go 26 w 29. DPanc z Grodna i 2 w 33. DPanc 
z Sokółki. Kolejnych 10 wozów tego typu znaj¬ 
dowało się w 3. KZ Zabajkalskiego Okręgu 
Wojskowego: 6 w 13. DPanc i 4 w 17. DPanc. 
Z oczywistych względów ten ostatni korpus 
wszedł do akcji w składzie 16. Armii w rejonie 
Orsza-Smpleńsk w późniejszym okresie pierw¬ 
szej fazy wojny, ale 11. KZ walczył od pierwsze¬ 
go dnia konfliktu, przy czym jego losy były po¬ 
dobne do losów 6. KZ z Frontu Zachodniego. 


Niemal wszystkie z dostarczonych wojsku 
przed wojną 1225 czołgów T-34 zostało utra¬ 
conych. To właśnie dlatego w Rosji ocalał do 
dziś tylko jeden czołg T-34 z armatą Ł-l 1 i jest 
to unikalny egzemplarz, jedyny taki na świę¬ 
cie, W żadnym razie nie oznacza to, że czołg 
T-34 był nieudany, wręcz przeciwnie. Co praw¬ 
da jakość wykonania pierwszych wozów seryj¬ 
nych tego typu pozostawiała wiele do życzenia 
i wczesnoseryjne T-34 faktycznie były mocno 


awaryjne, to jednak główną przyczyną owego 
pogromu był chaos, jaki zapanował w RKKA 
w pierwszych miesiącach' wojny. Prowadzone 
bezładnie kontruderzenia, które urągały wszel¬ 
kim zasadom sztuki wojennej, bez rozpoznania, 
bez koordynacji z sąsiadami, bez współdziała¬ 
nia czołgów z piechotą, przy braku podstawo¬ 
wego nawet wsparcia ze strony artylerii nie mó¬ 
wiąc już o lotnictwie, w niedogodnym terenie, 
powodowały znaczne straty w sprzęcie pancer¬ 
nym, przy nikłych efektach. 

Straty sił niemieckich w tych walkach by¬ 
ły zadziwiająco niewielkie. Niemcy w ogóle 
nie odczuli kontrataków wielkich radzieckich 
zgrupowań pancernych, które najczęściej do¬ 
cierały do rejonów wyjściowych mocno spóź¬ 
nione, przy czym znaczne części korpusów, 
w tym często artyleria, w czasie ataków po¬ 
zostawała jeszcze z tyłu, wlokąc się w dłu¬ 
gich kolumnach wojsk korpusów zmecha¬ 
nizowanych po zatłoczonych i zniszczonych 
drogach. 

Co najdziwniejsze jednak, większość czoł¬ 
gów po prostu porzucono, a Niemcom udało 
się wówczas zdobyć znaczne ilości T-34. Fakt, że 
wykorzystano ich stosunkowo niewiele, wyni¬ 
ka z braku odpowiedniego zaplecza techniczne¬ 
go do remontów i stosunkowo wysokiej zawod¬ 
ności pierwszych modeli wozu. Obawiano się 
też porażenia przez własne środki ogniowe, ob¬ 
sługi dział często bowiem kierowały się sylwetką 
wozu, nie zawsze będąc w stanie zidentyfikować 
namalowane znaki rozpoznawcze. Mimo to część 
wozów pod oznaczeniem Panzerkampfwagen 
T-34 747(r) weszło do niemieckiej służby już la¬ 
tem 1941 r. Jeszcze w 1942 r. stosowano je m.in. 
w L, 8., 10, i 11. DPanc Wehrmachtu, a póź¬ 
niej także w 2., 9., 20. i 23. DPanc. Całkiem 
pokaźne ilości T-34 wprowadzono także do 
służby w 2. SS Panzer Division „Das Reich” 
i 3. SS Panzer Division „Totenkopf”. B 



E Zdobyczne czołgi T-34 byty przez Wehrmacht używane w niewielkiej liczbie. Na przykład podczas bitwy na Łuku Kurskim Dywizja 5S„Das Reich' 
Część z nich Niemcy wyposażyli w swoje wieżyczki dowódców. 
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DO JAKIEJ WOJNY 
PRZYGOTOWYWAŁ SIĘ STALIN? 

WYWIAD Z WIKTOREM SUWOROWEM 


Wiktor Suworow - właściwie Władimir Bogdanowicz Rezon - to znany rosyjski pisarz i historyk. Ukończył Wojskową 
Akademię Dyplomatyczną w Moskwie, a następnie był rezydentem GRU w Genewie. Po ucieczce do Wielkiej Brytanii 
został zaocznie skazany na karę śmierci. Dom Wydawniczy REBIS opublikował większość jego książek, m.in. „Akwarium" 

i „GRU" oraz cykle „Lodołamacz" i,, Cień zwycięstwa". 


N ożna z pełnym przekonaniem powie¬ 
dzieć, że Wiktor Suworow, jest twór¬ 
cą koncepcji, która otrzymała jego 
imię - „koncepcji Suworowa’ i przez długi okres 
czasu była traktowana jako coś „egzotycznego”, 
a dziś jest jedynie jedną z wielu. Jego koncepcja, 
która wyszła z przemyśleń i w momencie poja¬ 
wienia się około dwudziestu lat temu bazowa¬ 
ła jedynie na tzw. odkrytych źródłach informa¬ 
cji, dziś jest logicznie spójną i naukową teorią, 
wielokrotnie i z różnych stron potwierdzoną. 
W tym wprowadzonymi w ostatnich latach do 
obiegu archiwalnymi materiałami. Naukowych 
wątpliwości, w tym że cała wewnętrzna i ze¬ 
wnętrzna polityka Stalina w przedwojennych 
dziesięcioleciach była skierowana na przygo¬ 
towanie do agresywnej wojny światowej i że 
w 1941 roku te przygotowania były już w sta¬ 
dium końcowym, dziś nie ma, 

W ciągu ostatnich około dwudziestu lat 
nie pojawiło się żadne naukowe opracowanie, 
które choćby w minimalnym stopniu przedsta¬ 
wiałoby odwrotną koncepcję - o tym, że Stalin 
przygotowywał się do obrony przed zagroże¬ 
niem zewnętrznym, a sam na nikogo nie za¬ 
mierzał napadać. 

Pełne zamknięcie najważniejszych dla tego 
tematu rosyjskich archiwów, skrywających do¬ 
kumenty radzieckiego wojennego planowania, 
zasadniczo nie zmienia sytuacji. Ono tylko po¬ 
twierdza, że niczego zaprzeczającego koncep¬ 
cji Suworowa tam nie ma — inaczej wszyscy już 
byśmy o tym dawno wiedzieli. 

Wielowątkowa walka z Wiktorem Suwo- 
rowem niczego nie dała. Co więcej, w opubliko¬ 
wanym w sierpniu 2009 roku tekście koncep¬ 
cji nowego szkolnego podręcznika historii Rosji 
i poradnika dla nauczycieli historii, pełnym błę¬ 
dów i niedomówień, wszedł niezwykły zapis: 
Nie wdając się w liczne detale i niuanse w tekście 
szkohego podręcznika* w poradniku dla nauczy¬ 
ciela napisano, że Stalin nie uykluezałprewencyj¬ 
nego uderzenia, ale przy ty?n zakładał że trzeba 
poczekać na ześrodkowanie się wojsk przeciwnika 
do agresji. Wówczas działanie to wyglądałoby jako 
środek samoobrony jednakże latem 1941 rokit 
możliwości takich u Stalina jeszcze nie było . 

Oznacza to faktyczne przyjęcie głównej 
tezy Wiktora Suworowa - o przygotowywaniu 
przez Stalina napaści na Niemcy. Choć przy¬ 
znanie to przyszło z wielkim trudem i zostało 
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wypowiedziane w poczuciu bezsilności i z za¬ 
ciśniętymi zębami. Stało się już bowiem oczy¬ 
wiste, że niczego przeciwnego nie uda się już 
udowodnić. 

Powszechne przyjęcie koncepcji Suworowa 
jest jednak jeszcze przed nami. Przy czym 
w Rosji, gdzie gorące dyskusje na ten temat 
idą już od dość dawna, sprawy stoją o wie¬ 



le lepiej, niż w krajach byłej koalicji antyhi¬ 
tlerowskiej, gdzie paradoksalnie temat cen jest 
traktowany jako niemal nieistniejący (wstydli¬ 
wy). W Niemczech jawne popieranie Wiktora 
Suworowa jest rozpatrywane w naukowych krę¬ 
gach jako powód do zaliczenia takiego śmiałka, 
bez przeprowadzenia jakiegokolwiek dowodu, 
do „prawicowego obozu”. A ogólnie przyjęty 
pogląd na rolę Związku Radzieckiego w drugiej 
wojnie światowej nie różni się zanadto od sta¬ 
linowskiej koncepcji, wyłożonej jeszcze w słyn¬ 
nej broszurze „Fałszerze historii”, o cym jak to 
miłujący pokój Związek Radziecki stał się ofia¬ 
rą wiarołomnej agresji hitlerowskich Niemiec, 
ale zwyciężył za cenę ogromnych ofiar i urato¬ 
wał Europę od faszyzmu. 

Jak myślicie, dlaczego Armia Czerwona, po¬ 
mimo długotrwałych przygotowań do woj¬ 
ny, w starciu z Wehrmachtem latem 1941 
roku poniosła tak ciężkie straty, że niemal 
została rozgromiona? 


Siły Zbrojne Związku Radzieckiego przygoto¬ 
wywały się do zupełnie innej wojny, i to wyja¬ 
śnia wszystko. Wygląda to tak, my przygotowu¬ 
jemy się do egzaminu z matematyki lub fizyki, 
a nam na egzaminie zadają pytania na przykład 
z anatomii afrykańskiej zebry. Doszłoby wów¬ 
czas do pełnej niezgodności tego, do czego my¬ 
śmy się przygotowywali, w stosunku do tego 
co nam się faktycznie przytrafiło, i tak to było 
i w tym wypadku. Wszystkie moje książki wła¬ 
śnie o tym mówią. 

Weźmy pod uwagę taki fakt. Była u nas 
Flotylla Dnieprowska, która osłaniała rzecz¬ 
ną drogę od Smoleńska do Morza Czarnego, 
uniemożliwiając dla przeciwnika dalszy marsz 
na wschód. Dniepr to wielka rzeka. Bardzo 
trudna przeszkoda wodna do pokonania, 
szczególnie jeśli zostaną zerwane mosty i mamy 
wsparcie artylerii z drugiej strony, która unie¬ 
możliwia sforsowanie rzeki. Tak była dysloko¬ 
wana w latach trzydziestych ubiegłego wieku 
Flotylla Dnieprowska. I nagle tuż przed sa¬ 
mym wybuchem wojny ulega rozformowaniu 
i zostaje rzucona w ujście Dunaju. A co ona ma 
tam robić? W przypadku wojny obronnej jest 
to zwyczajna głupota. 

Jednocześnie drugą część Flotylli Dnie- 
prowskiej rzucono na rzekę Prypeć i zbu¬ 
dowano kanał do Brześcia, aby połączyć się 
z Bugiem, Wisłą i rzekami Niemiec. Dlaczego 
rak czyniono? 

Mam dowody na to, że to nie była jednak 
żadna głupota, ani brak przygotowania do woj¬ 
ny, Była to bowiem gotowość, ale do prowa¬ 
dzenia innej wojny Wojny o jakiej Stalin my¬ 
ślał juz od dawna. 

Znaczy to, że lato 1941 roku było jedynie nie¬ 
oczekiwanym zakończeniem długorrwałycli 
i dokładnych przygotowań Stalina do wojny 
A kiedy te przygotowania się zaczęły? 

One zaczęły się jeszcze w 1917 roku. Rewolucja 
październikowa od razu była rozpatrywała jako 
prolog do światowej rewolucji. Pierwsza próba 
zawiązania drugiej wojny światowej była pod¬ 
jęta przez radzieckie kierownictwo 13 listopada 
1918 roku. Ledwie 11 listopada pierwsza woj¬ 
na światowa się zakończyła, a już w dwa dni 
później kierownictwo radzieckie wdało roz¬ 
kaz Armii Czerwonej marszu do przodu, i ona 
poszła do Estonii, Litwy, Łotwy, z dalekosięż¬ 
nym zamiarem dojścia do Berlina (rewolu- 




cja niemiecka). Ale ponieważ wojna domowa, 
absorbowała jednak większość jej potencjału, 
wkrótce od tych zamiarów trzeba było czaso¬ 
wo odstąpić. 

Po załamaniu się pochodu przez Polskę 
(bitwa warszawska 1920 roku) były tylko dwie 
możliwości rozwoju sytuacji. Wszyscy liderzy 
radzieckiego kierownictwa mieli jasność, że 
dłuższe funkcjonowanie w kapitalistycznym 
okrążeniu nie będzie możliwe, i mieli tu cał¬ 
kowitą rację. Rozpad Związku Radzieckiego 
tylko to potwierdził, że w normalnym de¬ 
mokratycznym otoczeniu Związek Radziecki 
funkcjonować nie może. Na zachodzie żyją bo¬ 
wiem wolni ludzie w pełni korzystający ze swo¬ 
bód obywatelskich i w pełni korzystający z uro¬ 
ków życia. Tak samo jak Północna Korea nie 
może żyć z Koreą Południową. Ludzie patrzą 
tam, na Koreę Południową i pytają: dlaczego 
my nie możemy żyć tak samo? Tak samo było 
ze Wschodnimi Niemcami, które nie mogły 
istnieć razem z Niemcami Zachodnimi. Albo 
jedno, albo drugie zwycięży, zwykł mówić to¬ 
warzysz Lenin. 

Tak więc były dwie drogi - droga Trockiego, 
to jest droga permanentnej rewolucji, która za¬ 
kładała wspieranie wszystkich sił, kogokolwiek 
i gdziekolwiek, które wystąpią w jakikolwiek 
sposób przeciw kapitalizmowi. Przykładem tego 
może być wojna partyzancka, która była prowa¬ 
dzona na obszarze wschodniej polski w pierw¬ 
szych latach dwudziestych ubiegłego wieku 
(powstrzymana przez sformowany w tym celu 
Korpus Ochrony Pogranicza), 

Druga droga - droga Stalina: socjalizm 
w jednym kraju. Ten socjalizm, jest jednak 
u nas traktowany nieprawidłowo. Tak, że ten kto 
mówi, że Stalin chciał socjalizmu w jednym kra¬ 
ju, ten Stalina nie czytał. Stalin pisał, co praw¬ 
da że socjalizm może zwyciężyć w jednym kraju, 
ale jednocześnie dodawał, że ostateczne zwycię¬ 
stwo socjalizmu może mieć tylko wymiar świa¬ 
towy. I miał w tym całkowitą rację. 

Co to takiego socjalizm? Likwidacja wła¬ 
sności prywatnej. To zostało zrobione. Zjazd 
zwycięzców w 1934 roku stwierdził, że socja¬ 
lizm w Związku Radzieckim jest już zbudowa¬ 
ny. Przeprowadzono kolektywizację, wszyst¬ 
kich zagnano do kołchozów, wszystko znalazło 
się pod państwową kontrolą. No ale, jak mó¬ 
wił Stalin, ostateczne zwycięstwo - to gwaran¬ 
cja, że kapitalizm już nigdy więcej nie powróci. 
Stąd, ponieważ socjalistyczna rewolucja w świę¬ 
cie nie zwyciężyła, nie było i ostatecznego zwy¬ 
cięstwa, W konsekwencji runęło wszystko... 

Tak więc droga Stalina - to socjalizm w jed¬ 
nym kraju, który jest budowany jako baza dla 
rozpętania światowej rewolucj i. 

Radzieckie przygotowanie propagando¬ 
we przyszłej wojny było budowane na de¬ 
klaracji „wojny a faszyzmem**, pod którym 
ro określeniem rozumiano wszystkich wro¬ 
gów, bez względu na różnice polityczne, 
„faszystą** mógł zostać każdy. Pierwsze pró¬ 
by wywołania konfliktu światowego mia¬ 
ły miejsce jeszcze w 1918 roku, następnie 
była bitwa warszawska 192(1 roku, potem 
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Stalin rozprawił się z Trockim i około 1928 
roku ruszyły już systematyczne i długofalo¬ 
we przygotowania do wojny. Tak? 

Od strony ekonomicznej wszystko ruszy¬ 
ło jeszcze w 1927 roku, kiedy to przystąpio¬ 
no do planowania i wykonania pierwszej pię¬ 
ciolatki. Po to ją zresztą wymyślono. Chociaż 
sami „niemieccy faszyści” jeszcze nie byli u wła¬ 
dzy. Przyszli „faszyści” w tym czasie przecho¬ 
dzili szkolenie wojskowe i zajmowali się two¬ 
rzeniem techniki bojowej zakazanej Niemcom 
przez traktat wersalski w Kazaniu i innych ra¬ 
dzieckich miastach. 

Mam takie wrażenie, że Stalin miał dwa 
plany: minimum i maksimum. Według wszel¬ 
kiego prawdopodobieństwa, on obliczał przy¬ 
gotowania do wojny na jedną lub dwie pię¬ 
ciolatki, ponieważ planowanie w dalszym 
przedziale czasowym jest bardzo problematycz¬ 
ne (za mało danych, za dużo zmiennych loso¬ 
wych). Prawdopodobnie pierwsza pięciolat¬ 
ka była przez Stalina zorganizowana tak, aby 
już po upływie tych pierwszych pięciu lat było 
możliwe złamanie Polski, złamanie Europy 
(czemu sprzyjał światowy kryzys gospodarczy). 
No ale u Stalina mogły w tym czasie występo¬ 
wać i wątpliwości. W takim wypadku pierwsza 
pięciolatka była dla niego trudnym zadaniem. 
Czasem budowy silnej bazy przemysłowej. 
A druga pięciolatka - dalszym rozwojem prze¬ 
mysłu zbrojeniowego i masowej produkcji 
uzbrojenia na potrzeby światowej rewolucji. 
Panuje przekonanie, że Stalin kolejny raz 
gotował się do skoku na Europę latem 1940 
roku, licząc na to że Niemcy silnie ugrzęzną 
we Francji? 

Tak, to by była dla niego sytuacja idealna. Nikt 
jednak nie spodziewał się, że Francja upadnie 
tak nagle, nawet Hitler nie spodziewał się, że 
wszystko pójdzie tak szybko. 

Wschodząc z sytuacji 1941 roku można uwa¬ 
żać uderzenie Niemiec na Związek Radziecki 
za prewencyjne? 

Myślę, że jak by na tę sprawę nie patrzeć, nie 
możemy w pełnej mierze mówić, że było to ude¬ 
rzenie prewencyjne. Kiedy mówi się, że Stalin 
chciał uprzedzić niemieckie uderzenie swoim, 
to jest to jawna nieprawda, dlatego że on w nie¬ 
mieckie uderzenie w ogóle nie wierzył. A ze 
strony niemieckiej było ono może i w jakimś 
-stopniu prewencyjnym, ale z innego punktu wi¬ 
dzenia. Hider nie widział bezpośredniego za¬ 
grożenia, dlatego że Stalin bardzo dobrze zama¬ 
skował swoje działania, a niemiecki wywiad był 
na tyle słaby, że radzieckich przygotowań wo¬ 
jennych nie wykrył. Jednak ze strategicznego 
punktu widzenia Hitler dobrze rozumiał, że je¬ 
śli on wysadzi desant na Wyspach Bryryjskich, 
to Stalin bez wątpienia go dopadnie. 

Zadajmy pytanie inaczej. Rok 1939, pakt 
Ribbentrop-Mołotow. W tym, że Stalin nie 
zamierzał go przestrzegać wątpliwości nie 
ma. A zamierzał go złamać Hitler? Czy też 
on podpisał pakt raz na zawsze i zamierzał go 
ściśle przestrzegać. Jeśli nie zamierzał, znaczy 
fo, że on juz wcześniej przygotowywał się do 
wojny na dwa fronty? 


Myślę, że jest wystarczająca liczba świadectw, 
że Hitler pakt ten traktował bardzo poważ¬ 
nie i jako rozwiązanie długofalowe. On nie 
był idiotą, żeby przygotowywać wojnę na dwa 
fronty, która dla Niemiec musiałaby się zakoń¬ 
czyć katastrofą. 

Ale okazał się dostatecznie głupi, żeby pod¬ 
stawić się Stalinowi... 

Według mnie, główna idea Hidera w tym cza¬ 
sie, to konsolidacja Niemiec. On nie przewi¬ 
dział i nie planował drugiej wojny światowej. 
Moim zdaniem, on po prostu zbyt ostro postę¬ 
pował w bezpośrednich kontaktach z Wielka 
Brytanią i Francją. Jego zadaniem było zjed¬ 
noczenie wszystkich ziem zasiedlonych przez 
Niemców. W tym czasie jego zadaniem było 
wyrwanie się z ograniczeń traktatu wersal¬ 
skiego, powrót ziem niemieckich, powrót 
Gdańska, uzyskanie trwałego połączenia lądo¬ 
wego z Prusami Wschodnimi. On chciał kon¬ 
solidować Niemcy, budować dużo mieszkań, 
podnieść dzietność narodu, poprawić stan¬ 
dard życia niemieckiego społeczeństwa, a do¬ 
piero potem... 

Znaczy to, że podpisując pakt, on chciał tyl¬ 
ko rozdzielić strefy wpływów na wschodzie, 
i to wszystko? Żadnej wojny o przestrzeń ży¬ 
ciową na wschodzie nie planował? 

Tak, tylko rozdział stref wpływów. I połączenie 
Wschodnich Prus z Niemcami... 

Jeśli Hitler nie zamierzał oszukiwać Stalina, to 
ze strategicznego punktu widzenia uderzenie 
na Związek Radziecki było prewencyjnym. 

Z punktu widzenia wielkiej polityki - tak. 
Hitler w 1940 roku zorientował się, że Stalin 
nie zatrzyma się na tym co już osiągnął. Kiedy 
Stalin wszedł do Rumunii, Hider po raz pierw¬ 
szy zwrócił uwagę, że sprawy idą w złym kie¬ 
runku. Potem Mołotow przyjechał do Berlina 
i w trakcie rozmowy z Hitlerem przedstawił ko¬ 
lejne radzieckie żądania dotyczące nowego po¬ 
działu stref wpływów na Bałkanach, i to był już 
dla Hidera ostatni sygnał ostrzegawczy, że spra¬ 
wy naprawdę idą w złym kierunku. Dlatego 
z tego punktu widzenia była to wojna prewen¬ 
cyjna. Hider zrozumiał, że jeśli on jest w trak¬ 
cie wojny z Wieika Brytanią, na kontynencie 
Związek Radziecki może mu w każdej chwili 
wykręcić ręce (zdolność szybkiego opanowania 
rumuńskich pól naftowych), a co będzie po¬ 
rem, kiedy on będzie zaangażowany w lądowa¬ 
nie na Wyspach Brytyjskich. Tym bardziej, że 
Wielka Brytania nie chciała nawet rozmawiać 
o jakimkolwiek pokoju, i że jej szyb Id e poko¬ 
nanie - przy jej zasobach kolonialnych, było 
zadań iem n i ezmie rn ie skora pl ikowanym. 

A zwykłej chęci zagarnięcia radzieckiego 
terytorium u Hidera w tym czasie po prostu 
nie mogło być. W jego posiadaniu była Austria, 
Czechosłowacja, Dania, Norwegia, Belgia, Ho¬ 
landia, Luksemburg, znaczne obszary Polski 
i Francji, z silnie rozbudowanym przemysłem 
i wielką liczbą ludzi. Tak, że przestrzeni ży¬ 
ciowej Hitlerowi nie brakowało, a integracja 
Niemiec z podbitymi obszarami musiała jesz¬ 
cze jakiś czas potrwać. 

Dziękujemy za rozmowę. H 
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„WYWALCZ WOLNOŚĆ LUB ZGIŃ. 
CICHOCIEMNI - SPADOCHRONIARZE ARMII KRAJOWEJ". 


Siedemdziesiąt lat temu przeprowadzona została operacja „Adolphus" której celem 
było zrzucenie po raz pierwszy „Cichociemnych" - spadochroniarzy Armii Krajowej. 


lutego 1941 r. o godz, 18.20złomiska 
Leconfield k. Stradishall w Wielkiej 
Brytanii wystartował samolot Armstrong Whit- 
worth Whitley V (Z6473 z rejestracją NF-B) 
z 419. eskadry do działań specjalnych. Załogę 
samolotu stanowili Brytyjczycy: pilot i dowód¬ 
ca załogi F/Lt F. Keast, drugi pilot F/O Baker, 
nawigator P/O McMurdie, radiotelegrafista 
Sgt. Davies, strzelec pokł. Sgt, Bernard, opera¬ 
tor spad. Cpl. Cameron. Do okupowanej Polski 
przerzucili oni mjr. Stanisława Krzymowskiego 
„Kostka”, rtm. Józefa Zabielskiego „Żbika”, oraz 
kuriera do Delegata na Kraj bomb. Czesława 
Raczkowskiego „Orkana”. Lot przebiegał naj¬ 
krótszą trasą ze względu na zasięg samolotu. 
„Cichociemni” mieli zostać desantowani nad 
placówką odbiorczą położoną ok. 7,5 km od 
Włoszczowej. Jednak w skutek błędu w nawiga¬ 
cji zrzut nastąpił ok. 10 km od Cieszyna, pod 
wsią Dębowiec koło Skoczowa na terenach wcie¬ 
lonych do III Rzeszy. Jeden ze skoczków, rtm. 
Zabielski wylądował nieszczęśliwie uszkadzając 
sobie staw skokowy i śródstopie. Mimo to wszy¬ 
scy trzej „Cichociemni” zdołali szczęśliwie do¬ 
trzeć do kraju. 

Załoga brytyjska powróciła z wyprawy tylko 
dzięki sprzyjającemu wiatrowi, gdyż w zbiorni¬ 
kach pozostało zaledwie 50 litrów paliwa pozwa¬ 


lające na ok, 10-15 minut lotu. Był on rekordo¬ 
wy, gdyż trwał 11 godzin i 45 minut. Na kolejny 
lot do Polski przyszło czekać do listopada 1941 r. 
Brytyjczycy odmówili bowiem kolejnych lotów 
do czasu wprowadzenia nowszych, czterosilni- 
kowych samolotów, uznając że kolejna wyprawa 
Whitley’em byłaby zbyt ryzykowana. Efektem 
lotu był raport gen. K. Sosnkowskiego do 
Wodza Naczelnego gen. W Sikorskiego postulu¬ 
jący m.in. utworzenie specjalnej polskiej eskadry 
przeznaczonej do łączności z krajem, która liczyć 
miała 4-5 samolotów. Miała ona zostać wyposa¬ 
żona w samoloty o zasięgu 1500-2000 mil oraz 
prędkości 200-250 mil na godzinę. W podsu¬ 
mowaniu gen. Sosnkowski stwierdzał: „wydaje 
się że realizacja stałych lotów do Polski, wyłącznie 
przy pomocy samolotów angielskich, będzie na¬ 
trafiała na trudności. Uważam, że radykalne roz¬ 
wiązanie tego (...) zagadnienia da się uskutecznić 
tylko przez zakup, względnie uzyskanie w drodze 
rozmów z Rządem Stanów Zjednoczonych kil¬ 
ku samolotów specjalnych wraz ze sprzętem po¬ 
mocniczym dla zorganizowania bazy”. 

Z okazji 70. rocznicy pierwszego zrzutu 
„Cichociemnych” w Muzeum Powstania War¬ 


szawskiego zorganizowano konferencję oraz 
otwarto wystawę „Wywalcz wolność lub zgiń. 
Cichociemni - spadochroniarze Armii Krajo¬ 
wej”. Została ona zrealizowana wspólnie z jed¬ 
nostką specjalną GROM, spadkobiercą tradycji 
„Cichociemnych” oraz Zespołem Historycznym 
Cichociemnych. Na wystawie przedstawiono hi¬ 
storię 316 spadochroniarzy zrzuconych do kra¬ 
ju. Wśród wystawionych eksponatów można 
obejrzeć m.in. koszulę, w której kołnierzu za¬ 
szywane były ampułki z trucizną, sztylet ko¬ 
mandosów, beret wojskowy mjr. Bolesława 
Kontryma „Żmudzina”, nieśmiertelnik ppor. 
Józefa Wątróbskiego „Jelito”, aparat nadawczo 
- odbiorczy produkcji angielskiej używany przez 
cichociemnych, bibułę z rotą przysięgi składanej 
przez „Cichociemnych”. W formie audio-wi¬ 
zualnej odsłuchać można wywiady z gen. bryg. 
prof. Elżbietą Zawacką „Zo” oraz gen. bryg. 
Stefanem Bałukiem „Starbą” oraz fragmenty fil¬ 
mu „My cichociemni. Głosy żyjących” 

Wystawa czynna będzie do 31 lipca 2011 
roku. Wstęp na wystawę w ramach biletu do 
Muzeum Powstania Warszawskiego. 

(KZA) 
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Nagrodą dla trzech uczestników konkursu jest wybrana z prezentowanych poniżej publikacji wydawnictwa Ospi 


CHCESZ WYGRAĆ KSIĄŻKĘ OSPREYA? 


Fundatorem nagród, i organizatorem konkursu, jest księgarnia internetowa VYojenna.pt. 
która sprzedaje obcojęzyczną literaturę militarną i historyczną. 

INTERN sp.j. G. Stępień, ul. Kolejowa 15/17, *11-217 Warszawa 
22 .-63 26612, 22-6325521, j a buta i n te me ws.pl 


Odpowiedz na trzy pytania: 

1* Jaki przydomek nadał FW 200 Winston Churchill? 

2* Jakie oznaczenie nosił prototyp T-34? 

3. Wymień najpopularniejszy typ łJ-boota uczestniczącego w Bitwie o Atlantyk. 

Odpowiedzi prosimy nadsyłać do 30 lipca 2011 r pod adres: kz(§magnurn-x.pl z dopiskiem WYGRAJ OSPREYA! 
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BRONI PANCERNEJ 



CZOŁG LEKKI TOLDI 

W latach 1934-35 armia węgierska przystąpiła do rozbudowy jednostek 
pancernych. Węgrzy zainteresowali się włoskimi lekkimi czołgami CV33/35 
oraz niemieckim Panzer I, ostatecznie zakupiono 120 sztuk włoskich tankietek. 
Postanowiono także rozpocząć prace nad uruchomieniem produkcji seryjnej 
czołgu, który stanowiłby podstawowe wyposażenie jednostek pancernych. 

ZBIGNIEW lALAK 


Węgierski czołg lekki Toidi uzbrojony został 
w automatyczny karabin przeciwpancerny typu 
M.36 kalibru 20 mm (licencyjna wersja szwaj¬ 
carskiego karabinu Solothurn) o szybkostrzel- 
ności 15-20 strzałów na minutę oraz karabin 
maszynowy Grbauer M.34/37 kalibru 8 mm. 
Zdecydowano się na zwiększenie opancerzenia 
co sprawiło, że Toidi miał masę własną aż 8,5 to¬ 
ny. Jednostką napędową był niemiecki silnik 
Biissing-NAG o mocy 155 KM. Układ jezdny 
składał się z czterech par kół zawieszonych na 
wałkach skrętnych. Koło napinające było nisko 
zawieszone co sprawiał, że w czasie jazdy pełniło 
rolę koła jezdnego, taki układ znacznie popra¬ 
wiał właściwości czołgu przy pokonywaniu prze¬ 
szkód terenowych. Pierwsza partia 40 czołgów 
Toidi została zbudowana w zakładach MAVAG, 
kolejne 40 zbudowano w zakładach Ganz. 

Planowane przystąpienie do wojny z ZSRR 
w 1941 r. sprawiło, że Ministerstwo Obrony 
zgłosiło kolejne zamówienie na 200 sztuk czoł¬ 
gów Toidi. Czołgi zostały nieco zmodyfikowa¬ 
ne po przez dodanie płyty pancernej o grubości 
20 mm z przodu kadłuba oraz zwiększenie opan¬ 
cerzenia wieży (także płyta o grubości 20 mm). 
Pojazdy zostały wyposażone w radiostację typu 
R-5a (na zewnątrz wieży zainstalowano charak¬ 
terystyczną antenę). Czołgi otrzymałyoznaczenie 
Toidi O, a ich produkcja trwała od maja 1941 r. 
do czerwca 1942 r. i zakończyła się zbudowaniem 
110 pojazdów. Wykorzystanie jednostek szyb¬ 
kich w kampanii rosyjskiej wykazało całkowita 
nieprzydatność czołgów lekkich Toidi I i II na 




W ęgrzy poszukiwali czołgu, który speł¬ 
niał by wymogi nowoczesnego wozu 
bojowego (dobre uzbrojenie i ma- 
newrowość). Zainteresowali się szwedzkim czoł¬ 
giem lekkim Landwerk L60, którego głównym 
projektantem był niemiecki inżynier Otto Mer- 
ker. L60 był wozem o masie 4,5 tony jego uzbro¬ 
jenie stanowiło działko kalibru 20 mm oraz dwa 
karabiny maszynowe. Jeden pojazd o nume¬ 
rze ewidencyjnym H-0G4 został zakupiony do 
testów przez Węgrów w końcu 1937 r. Czołg 
przeszedł szereg prób, pomiędzy 23 czerwca 
i 1 lipca 1938 r. na poligonach w Haymasker 
i Yarpalora, w których uczestniczył inż. Mcrker. 
Komisja wojskowa pod przewodnictwem gen. 
Grandy-Novaka wydała pozytywna opinię o po¬ 
jeździć i zasugerowała przyjęcie czołgu na wypo¬ 
sażenie jednostek kawalerii i pancernych (łącz¬ 
nie cztery kompanie, które miały dysponować 
ok 70 czołgami) > 2 września 1938 n Ministerstwo 
Obrony podpisało kontrakt na dostawę licen¬ 
cyjnych czołgów z fabrykami MAVAG i Ganz, 
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polu walki. Czołgi były zbyt słabo uzbrojone oraz 
opancerzone co było przyczyną wysokich strat (do 
końca sierpnia z 81 czołgów stracono aż 24 wo¬ 
zy, a na koniec roku prawie 80% pojazdów znaj¬ 
dujących się w służbie było uszkodzonych i znaj¬ 
dowało się w naprawie). Postanowiono opraco¬ 
wać nowy zmodyfikowany model czołgu Toldi II, 
oznaczony jako Toldi Ila. Czołg uzbrojono w ar¬ 
matę typu 42M kalibru 40 mm z zapasem 55 na¬ 
boi, w ten sposób przezbrojono partię 80 czołgów 
Ponieważ zapas amunicji był zbyt mały w końcu 
1942 r. w firmie Ganz przystąpiono do prac nad 
nowa wieżą. Nowa poszerzona wieża otrzymała 
płytę czołową o grubości 35 mm (tak jak ka¬ 
dłub czołgu) a boczne o grubości 20-25 mm. 
Zapas amunicji zwiększono do 87 naboi. 
Produkcjaczołgi Toldilll niezostałajednakpodję- 
ta ze względu na przystąpienie masowej produkcji 
czołgów Turan I i Turan II oraz wydzierżawienie 
do Niemców czołgów Panzer IV Ausf. F i G oraz 
Panzer 38(t). W 1943 r. podjęto prace nad zbu¬ 
dowaniem niszczyciela czołgów na podwoziu 
czołgów Toldi (armata Pak 40 kalibru 75 mm) 
jednak po zbudowaniu jednego egzemplarza tego 
pojazdu zaniechano dalszych prac. M 




DANE 

TAKTYCZNO-TECHNICZNE 
CZOŁGU TOLDI I: 

Masa: B r 5 tony [Toldi II - 9,35 tony, W III 

- 9,45 tony); Załoga: 3 osoby; Wymiary: 
długość - 4,66 m [Jofdi II i III - 4,75 m), 
szerokość-2,11 m(TbW/II i III-2,14m), 
wysokość - 1,82 m [Jofdi II i III - 1,92), 
prześwit - 0,35 m; grubość pancerza 

- 5-13 mm {Toldi II5-35 mm, Toldi III 
6-35 mm); Uzbrojenie: M.36 kalibru 
20 mm i M34/37 kalibru 8 mm, Tol¬ 
di Ha - M.42 kalibru 40 mm i M.34/4GM 
kalibru 8 mm; Osiągi; pokonywane stoki 

- 40°, rowy - 1,75 m, ściany - 0,7 m, 
brody - 0,6 m. 




2 Czołg lekki Toldi Ila, 
Galicja 1944 rok. 
Malował: Tomasz Zakrzewski ■ 


2 Czołg lekki Toldi II, na wieży 
widoane oznakowanie taktyczne 
w nie typowej formie. 

Front Wschodni 1941 rok. 


Malował:Tomasz Zakrzewski. 


98 | LIPIEC-SIERPIEŃ 



























i T-34 waesnych serii (wieża spawana 
z armatą F-34) z 1. Gwardyjskiej 
Brygady Pancernej, Front Zachodni, 
rejon Moskwy, przełom 1941/42 r. 


iT-34„Parchomienko"z 2. Batalionu, 
116. Samodzielnej Brygady Pancernej, 
Front Zachodni, wiosna 1942 r. 


i T-34 produkcji STZ (wieża spawana) 
z nieustalonej jednostki. 

Front Zachodni, wiosna 1942 r. 
Wieża czołgu z białym pasem 
identyfikacyjnym dla lotnictwa. 
Było to jedno z najbardziej 
rozpowszechnionych oznaczeń 
identyfikacyjnych stosowanych 
w jednostkach radzieckich. 


i Czołg z białym numerem 419, 
z nieustalonej jednostki, 
najprawdopodobniej początek 1942 r. 
Jest to T-34 produkcji zakładów STZ 
z uproszczoną osłoną armaty. 


i T-34 produkcji STZ (wieża spawana) 
ze 130. Brygady Pancernej, 

Front Południowy, rejon Charkowa, 
wiosna 1942 r. Na przedniej płycie 
kadłuba znajdowało się dodatkowe 
opancerzenie. Charakterystyczne 
dla tej jednostki były zarówno 
dwubarwne kamuflaże, 
jak i nietypowe oznaczenia taktyczne 
Ł2-KS oraz nazwy pochodzące 
od nazwisk bohaterów Wojny 
Domowej - w wypadku„Szczors". 


Rys. ftariEitt Filipiuk, 
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